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PREFACE

On ne peut manguer de s'étonner que ce soit seulement depuis 10 ans que la
nécessité de consiruire des autoroutes ait été véritablement ressentie dans notre
pays : encore ne s'agissait-il alors, essentiellement, que d'accroitre localement la
capacité du réseau routier...

C'est beaucoup plus récemment, alors que les premiéres réalisations entraient
en service, que |'impact économique et les avantages de liaisons autoroutiéres conti-
nues ont été percus : développement des échanges, qualité du niveau de service,
facilité, siretd, et régularité des déplacements et des transports routiers, incidence
sur les autres modes de communication, etc... Dés lors s’est affirmé chez les respon-
sables régionaux et nationaux, comme dans l'opinion publique, le sentiment de la
prééminence de l'autoroute comme facteur du développement économique.

La réalisation d'autoroutes, et plus généralement l'extension et la modernisa-
tion des équipements collectifs, sont aujourd’hui considérés comme ['un des préa
lables les plus sfirs & la mise en ceuvre de cette grande ambition que nous assigne
e VI Plan : l'industrialisation de notre pays.

C'est pourquoi, afin de rattraper notre retard et de doter la France d'un réseau
autoroutier complaet, le Gouvernement a décidé de mobiliser dans cette action des
énergies et des ressources nouvelles. La libéralisation des méthodes de financement
et de réalisation était permise dés lors que la doctrine technigue, soignheusement
mise au pomnt par les services de |'Equipement, et notamment les Ingénieurs des
Ponts et Chaussées, pouvait servir de référence aux concessionnaires de toute
nature, Sociétés d'Economie Mixte et concessionnaires privés. Ceux-ci, affranchis
de procédures administratives inadaptées, peuvent aujourd’hui engager de vastes
réseaux selon les méthodes industrielles et économiques, et les exploiter dans un
esprit commercial, sans pour autant déroger aux impératifs du service public que
leur assigne le contrat de concession.

Cette orientation nouvelie, le changement de rythme gqu'elle permet, ont été
pour tous l'occasion d'une nouvelle réflexion sur les modes de réalisation des auto-
routes. Il était bon de faire le point et ¢'est le mérite du P.C.M. que d'avoir pris {'ini-
tiative d’écrire « Autoroute An X » qui rencontrera un grand intérét chez tous ceux
qui se sentent une responsabilité dans le devenir de notre pays.

W

Arviy CHALANDON,

Ministre de PEquipement
et du Logement.
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AVANT-PROPOS

par Gilbert DREYFUS, Directeur des Routes et de la Circulation routigre
au Ministére de PEquipement et du Logement.

En 1966, le Bulletin du P.C.M. consacrait un numéro spécial aux autorouies ;
I’évolution est si rapide que 4 ans plus tard il parait nécessaire de faire & nouveau
le point.

La circulaire définissant les caractéristiques autoroutiéres est en cours de
modification, mais les projets autoroutiers actuels obéissent & des normes techni-
ques qui ne sont cependani pas essentiellement différentes de celles de la décennie
écoulée ; si les autoroutes « privées » doivent présenter quelques divergences de
caractéristiques, celles-ci resteront mineures et ne se traduiront pas par une diffé-
rence dans {a qualité du service offert aux usagers. C'est sur le plan de la réalisa-
tion que 'évoiution est fondamentale : conduite des études, mode de financement,
exécution des travaux.

Les études recourent de plus en plus & Finformatique ; 'automatisation des
calculs et des dessins déchargeant le projeteur des besognes matérielles, permet
aux Ingénieurs de mieux se consacrer aux questions d'environnement qui prennent
une importance croissante, notamment en zone urbaine, au rdle structurant et dyna-
mique de |'autoroute, pidce maitresse de I'aménagement du territoire et de l'urba-
nisme.

Les modes de financement se sont diversifiés ; les ressources budgétaires et
les emprunts publics garantis par I'Etat sont complétés par le capital propre investi
par les actionnaires des Sociétés privées, mais aussi par les obligations participan-
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tes. Celles-ci devraient présenter un attrait particulier pour I'épargnant patient, puis-
que ['opération sera irés productive dés que le trafic atteindra un certain seuil, et
plus encore quand aura été remboursé le gros des emprunts & revenus fixes.

Enfin, conséquence de !'augmentation des ressources, ies mises en chantier
annuelles s'effectuent & un rythme accéléré correspondant & un total changement
d’'échelle ; I'exécution des travaux a changé d’aspect et tend 3 prendre une allure
industrielle, qui se traduit par un appe! croissant & un personnel hautement quali-
fié et spécialisé, par une plus grande importance accordée aux tiches de prépara-
tion, par des délais plus réduits et un avancement strictement planifié pour 'exé-
cution sur le terrain : c'est ainsi qu'entre Avallon et Villefranche, par exemple,
chacune des deux tranches de 100 km a été réalisée et achevée en 2 ans 1/2, per-
mettant d’'assurer au plus vite la continuité autoroutiére entre Paris et Lyon.

1970 : on est véritablement passé de |'ére des prototypes a I'ére de la fabri-
cation en série. Mais si les prototypes pouvaieni étre réalisés par des pionniers isolés
qui assumaient la totalité de la tache tout en bétissant une doctrine, la fabrication
en série nécessite une spécialisation plus précise, une collaboration étroite de
nombreuses parties prenantes,

Le pivot de l'opération reste la Direction Départementale de |'Equipement,
irremplacable du fait de son implantation tertitoriale et de sa connaissance des pro-
hlémes techniques locaux et de la situation politique et économique de la région
traversée et irriguée par l'autoroute ; c'est elle qui dialogue avec le S.ET.R.A. au
stade de la conception initiale du projet. qui propose et étudie les variantes. qui
vérifie la cohérence du projet d’exécution avec les conditions locales ; c¢'est elle
qui, en derniére analyse, peut assurer le contréle sur place, méme si c'est au profit
d’un service centralisé.

Pour chacune des formes administratives de réalisation, le type du contréle
devra étre repensé. Débarrassé de ses aspects formels, il devra se concentrer sur
I'essentiel, ¢'est-a-dire sur les caractéristiques qui sont imprimées a la voie a titre
définitif (par exemple les rayons de courbure et les pentes), et laisser, au contraire,
& l'initiative du concessionnaire, qu'il soit public ou privé, le soin de choisir, seul,
les caractéristiques des éléments constitutifs de l'ouvrage (par exemple le type
des ponts ou la constitution de la chaussée).

La mise en place d'une autoroute nécessitera la création de bien d'autres liai-
sons ; les Sociétés qui s'intéressent aux concessions privées d’autoroutes sont des
assaciations d'entrepreneurs et de financiers qui apprennent, au jour le iour, 3 coha-
biter dans une entreprise difficile et nouvelle ; ce concessionnaire doit dialoguer en
permanence tant avec le S ET.R.A., pour les études techniques, gu'avec la Direction
des Routes elle-mé&me pour l'intégration de chaque plan de financement, dans le cadre
du financement gicbal agrégé au niveau national.

La construction d'une autoroute associe, aujourd’hui, différents services de
I'administration ; le secteur semi- public, animé par la Société Centrale d'Equipement
du Territoire et les représentants les plus divers du secteur privé; il s'agit vrai-
ment d'une association « conjointe et solidaire », car c'est tous ensemble gue nous
sommes condamnés a réussir |'ceuvre la plus importante jamais accomplie en matiére
de routes sur le territoire francais ; cetie responsabilité solidaire n'est pas exclusive
d'une saine concurrence, puisque selon les impératifs économiques, et selon les
décisions prises par le Gouvernement, les autoroutes sont construites soit directe-
ment par }'Etat, soit par des Sociétés d'Economie Mixte, soit par des Sociétés pri-
vées,

Nous sommes en pleine période d'évolution ; certains le regretient; on doit
plutdt s’en réjouir, il faut en tout état de cause s'y adapter; cette évolution va
dans le sens d'un accroissement considérable des réalisations autoroutieres; elle
montre gque la matiére dans laquelle nous travailions est essentiellement vivante :
c'est elle qui a permis la croissance passée; c'est elle aussi qui rendra possible
les efforts gigantesques qu'il nous reste & accomplir... tous ensemble.



PREMIERE PARTIE

Pourquoi des autoroutes ?

Dix ans seulement se sont écoulés depuis quen France a été lancé (en 1960) un
modeste programme de construetion d’autoroutes, surtout interurbaines, au terme duquel on
compte en chiffres ronds, 4 la No&l 1970. 1.000 kilomeétres d’autoroutes de liaison en service
et 500 kilométres d’autoroutes urbaines et suburbaines.

Dix ans, c’est peu, mais c’est Page de raison, I'dge olt on se pose des questions !

Pourquoi des autoroutes et 4 gquoi servent-elles ¥ Et aussi pourquoi des autoroutes
pintét que des rountes ordinaires ?

A QUOI SERVENT LES AUTOROUTES?

A premiére vue les autoroutes sont construites pour permettre la circulation des véhi-
cules automobiles, Le fait automobile est 1a. Il faudrait éire avengle (et sourd..) pour
Iignorer.

Les Ingénieurs routiers ne sont pour rien dans la croissance du parc auto qui dépend
de facteurs sur lesquels ils n’ont pas prise (choix politiques, degré d’enrichissement de Ia
population, mode de vie), Tout ce qu’il faut souligner c’est qu’en France, an 1% janvier 1960,
on comptait 6,5 millions de véhicules routiers en service, et qu’on en comptait plus du dou-
ble (13,7 millions) le 1** janvier 1970. On en attend plus de 20 millions pour 1980 et la satn-
ration sera atteinte aux environs de 25 millions vers 1990.

En tant que moven de {ransport de personnes ou de marchandises, les avantages
individuels de la voiture et du camion sont certains et bien connus : liberté d’aller oit Yon
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veut, porte 4 porte, sans rupture de charge. Mais Ieur succés méme ¢st leur principal han-
dicap : si trop de véhicules veulent simultanément accomplir les mémes trajets, ils créent
des encombrements qui sont difficiles & combattre ou & réguler, du fait méme du libre arbi-
tre de chaque conducteur.

Ainsi, Ia route n'est commaode, rapide et souple que si Ton sait en prévenir la conges-
tion par ses nombreux usagers et ¢’est, en principe, nn irait dominant d'un réseau d’auto-
routes suffisant, bien congu et bien articule sur les routes ordinaires, que &’y parvenir.

A cOté de cette premiére justification technique de Pauloroute en tant qu’infrastruc-
ture appropriée aux transports automobiles, une seconde raison d’étre est de nature plus
politique et économique : dans nos pays mécanisés, Ies autoroutes jouent nujourd’hui le rédle
unificateur des anciennes rountes rovales, ou des voics ferrées du siécle dernier.

Si elles ont parfois eu un prétexte militaire et stratégique (notamment les réseaux
allemand et italien), elles ont toujours un impact humain et économique sur les zones qu’el-
les desservent. Elles constituent un outil cssentiel d’égalisation des chances en atténuant les
différences et les éloignements géographiques,

L’autoroute est un instrument privilégié de Vaménagement du territoire. On I'a bien
vt en France, par exemple, lors de Pachévement de antoroute Paris-Lille qui a donné un
coup de fouet & la reconversion industrielle du Nord. De récentes polémiques électorales
Tillustrent aussi 4 leur fagon.

ey
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Enfin, une troisiéme raison d’8tre, et qui n’est pas un paradoxe, est que Vautoroute,
route spécialement concue pour la circulation rapide et dense, diminue les nuisances de la
circulation automobile,

G'est vrai, par exemple, en rase campagne : non scualement le trafie a4 longue distance
ne vient plus traverser les petites agglomérations et troubler leur quiétude (on le voit quand
— a confrario — le péage sur une déviation autoroutiére rcjette les camions sur Pancienne
traverse urbaine), mais en outre, Pinterdiction de stationner hors des aires aménagées évite
la dégradation des abords (par exemple, Ia traversée des foréts par une route ordinaire
auprés de laquelle on pique-nigue est jonchée de défritus, mais une autoroute n’offre pas ce
spectacle). Enfin, ct surtout, dans la mesure olt une forte circulation existe en zone urbaine
(pour des raisons de densité de population et d’emplois), cette circulation est plus nocive
pour la zone traversée si clle reste sur une route ordinaire que sur une autoroute. En effet,
a frafic égal, lIa circulation y est plus fluide, donc moins bruyante, sans arrét ni reprises aux
feux rouges, de sorte que la pollution par le bruit mais aussi par les gaz est nettement dimi-
nuec,




POURQUO! DES AUTOROUTES PLUTOT QUE DES ROUTES ORDINAIRES

Mais la plupart des objectifs qui précédent pourraient étre atteints en deéveloppant le
réseau routier ordinaire, Et le réseau routier francais est particuliérement développé puis-
quil comprend plus de 730.000 km de routes revétues. Alors pourquoi construire des auto-
routes dont le colt est élevé, le délai de réalisation long et que d’aucuns aflirment n’appor-
ter que des nuisances ?

Le premier avanlage de Pauloroute résulte de I'améhioration des condifions de circu-
lation. Les autoroutes permettent en effet une circulation plus rapide, plus sf@re ct plus
confortable,

Réservées par la lor an trafic anfomobile, accessibles sculement en des points spécia-
lement aménagés a cet effet, elles ne comportent pas de earrefours & nivean. On y enfre et
on en sort par des chaussées latérales tangentes, les bretelles, et foute autre route ne Ia
traverse qu’a niveaun séparé, au moyen de ponts qui représentent du siviéme au tiers de son

pris.

De plus, son tracé moderne combine des courbes progressives, assure sa continuité
d’aspect dans Yespace, se soucie de P'intégration dans le paysage : autant d’¢léments qui
facilitent la conduite, détendent les automobilistes, réduisent la fatigne et la peine du dépla-
cement, pour la mécanique comme pour les hommes,

Dés lors le taux d’accident par véhicule et par kilométre parcouru baisse de fagon
spectaculaire. Tl est de 60 % inférieur au tauv constaté sur les routes ordinaires alors que
le gain de temps est d’environ 50 % (vitesse moyenne sur autoroute 113 km/h contre
73 km/h sur route ordinaire en rasc campagne).

I.e premier avantage de l'autoroute est donc que sur elle un trajet individuel est plus
sitr et plus rapide. Mais ces trajets sont aussi plus nombreux : le second avanlage de Pautto-
route est collectif ; c’est sa capacité 4 écouler de forts débats, de 10.0060 4 150.000 véhicules
par jour. Que d'aussi forts débits concentrés sur quelques aves soient le symptéme d'une
médioere organisation de l’espace, surtout en France ol heaucoup de zones déseries font
contraste avec peu de zones trop denses, ¢’est certain. Mais il nous faut prendre ce fait
comme il est.
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QUELQUES CHIFFRES RELATIFS AUX ACCIDENTS
DE LA CIRCULATION ROUTIERE

Les deux tiers des accidents corporels ont lieu en agglomération, mais les deux tiers
des tués sont des victimes d'accidents hors agglomération.

En 1968, la moitié des tués étaient des conducteurs ou des passagers d'automobile,
et le quart des tués, des usagers de deux roues. En 1958, les contributions de ces deux
catégories de véhicules étaient inverses,

Le quart des accidents mortels se produit a2 des carrefours. En dehors des
intersections, les deux tiers des accidents mortels surviennent en ligne droite,

Prés des trois quarts des conducteurs d'automobile tués, et un peu plus des trois

guarts des passagers situés & l'avant, présentent une blessure au crane.
0,2 % seulement des véhicules impliqués dans les accidents corporels sont incendiés.

Selon les études britannigques et américaines, I'éjection est la principale cause de
mortalité parmi les occupants d'automobile. Le port généralisé des ceintures de sécurité
diviserait approximativement par deux le nombre des occupants d’automobile tués,

En 1969, on a dénombré sur les quatre autoroutes de liaison en service guatre tués
pour 100 millions de véhicules x km. Sur les 11.000 km de routes nationales les plus

chargées, & vitesse non limitée, ce taux était de huit tués pour 100 millions de véhi-
cules x km., Sur ces mémes routes, le taux de tués au cours des samedis, dimanches,

veilles de fétes et fétes était supérieur de 20 % & celui constaté les jours ouvrables.

Sur une route inadaptée le trafic en se concentrant se géne. Or, bien que la France
offre & ses véhicules plus de 750.000 kin de chaussées revétues, ils effectuent aujourd’hui
plus du quart de leurs passages sur moins de 2 % de ce réseau frés maillé. En surimpres-
sion sur ceite masse de petites routes désertes, se détache de plus en plus un réseau essen-
tiel surchargé. C'est ce processus accéléré de concentration qui a exigé, finalement, Ia cons-
truction d'un réseau d’autoroutes, car seules les autoroutes peuvent sans géne ni congestion
notables écouler plus de 15.000 v/j en rase campagne,

Les plafonds pour une circulation fluide sur les divers types de routes sont les sui-
vants (en nombre de véhicules par jour au total des deux sens) :

— route 4 chaussée unique de 6 m de large : 4.000 v/j
_ —_ — 7 m de large : 5.000 v/j

N — —_ -— 10,5 m de large : 10.000 v/j
—_ = — — 14 m de large : 13.000 v/j

— route 4 2 chaussées séparées de 7 m de large : 18.000 v/j



- autoroute a 2 chaussées de 7 m

—- ¢n zone rurale {liaison) : 30,000 v/j

— en zone urbaine {dégagement) 1 50.000 v/j
— auttoroute & 2 chaussées de 10,5 m :

— en zone rurale {liaison) : 50000 v/j

-— €1 zone urbaine (dégagement) T 90000 v/j

Le troisiéme avantage de Uanloroute, combinaison des deux précédents, est d’ordre
¢conoimique : le cofit rapporté a un déplacement est, malgré linvestissement initial impor-
tant, beaucoup moins élevé sur les liaisons trés chargées pour une autoroute que pour une
route ordinaire.

L’autoroute abaisse a4 la fois le cofit moyen d'un véhicule/kilométre (la dépense im-
putable par exemple & I'un des 15.000 véh/j d’une liaison) ct d’aatre part son coiit marginal
{(Paugmentation du coit de déplacement des 15.000 premicrs usagers lorsque des usagers sup-
plémentaires s’affectent sur 'axe).

On a pu calculer que les antoroutes font, en bilan individuel, économiser, selon les
cas, de 8 a4 15 centimes par véhicule/kilométre écoulé, par rapport a la route ordinaire de
ménie trafic journalier.

Ainsi, on comprend leur intérét économique malgré leur coft, dés qu’on envisage
d’¢couler plus de 15.000 véh/j, c’est-d-dire plus de 5 millions de véhicules dans Tannée
Péconomie annuelle sur ces trajets est de Pordre du demi-million de francs, rente d’un capi-
fal qui peut atieindre de l'ordre de 3,50 millions de F. par kilométre, s’il doit présenter une
¢ rentabilité immeédiate » de 14 %,

C'est précisément le cofit (fravaux seuls) d’un kiloméire d'autoroute de rase campa-
gne. Méme pour un cofit triple en vilie, lautoroute restera rentable pour des trafics supé-
ricurs 4 40.000 véh/i. 1 v a 14 une bonne homogénéité, qui exprime simplement adapla-
tion de Paulorouie 4 son ohjet : procurer de honnes conditions d’éeoulement a de fortes cir-
culations.

Le qualriéme avantage de Pautoroule est une diminution trés sensible des nuisances
en ville 4 trafic égal. La congestion du trafic automobile urbain enfraine une dégradation de
TYensemble des conditions de la vie quotidiensne en ville et peut conduire a la disparition
de ce qui justific son existence : le cenire, par dispersion de sa substance aux quatre coins
de la ville.

Bien évidemment les nouveaux besoins de déplacement ne pourront pas tous Clre satis-
faits par les seules automobiles, et le développement des réseanx de transport en conunun
est essenticl.

Mais, comme Pécrit la Commission des Villes du Commissariat au Plan

« E’usage de Vautomobile apparait particuligrement adapté pour de nombrenx dépla-
cements autres que les migrations alternantes (1) (déplacements daffaires, de loisirs) ef il
connaitra un fort développement pour les déplacements de banlieue & banlicue. Face & cette
demande, Teffort d’investissement doit porter notamment sur un type nouveau d’infrastruc-
tures 4 forte capacité : les voles rapides (autoroutes et routes express). »

Cet cffort ’investissement correctement appliqué — ¢'est un probléme de conception
des réseaux — doit se traduire en outre par un renversement de la tendance & la dégrada-
tion de U'environnement en zone urbaine,

En premier liew, la suppression griace 4 la mise en service de rocades rapides, du
trafic qui pussait autrefois par le centre alors qu’il n’avait rien 4 y faire, accroit sensible-
ment la capacité disponibie du réseau de ce centre, capacité qui peut étre mise 4 profit pour
améliorer les conditions d’écoulement de la circulation « essentielle » et en particulier des
transports en commun de surface,

(1) Les migrations alternantes sont les déplacements enire le domicile et le lien de travail.
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Comme en outre les problémes de Vinsertion dans le tissu urbain de ces voies nou-
velles commencent 4 étre bien maijtrisés, les autoroutes en projet devraient apporter des per-
turbations limitées 4 I'état existant et, dans certains cas, Paméliorer, notamment par leurs
effets induits,

L'effet de coupure (2} est réduit, les voies existantes étant rétablies selon leur tracé
original. Que le promencur incrédule fasse Vexpérience de traverser la BN 20 4 Bagneux,
ou méme les Champs-Elysées, puis compare avee Ia traversée de la nouvelic auforoute qui
double Pautoroute du Sud prés de la Porte d'[talie ! Et pourtant les trafics écoulés sont du
méme ordre de grandeur,

En outre si coupure il y a, elle est ioujours 4 cdté ou & la place d’'une coupure exis-
tante {zone insalubre, voie d’eau, voice ferrée...), de sorte que son cffet est marginal,

hakow

{2) On appelle coupure dans le tissn wurbain une ligne, une surface ou un volume dont im-
portance est telle que 1a vie de relation entre les riverains opposés de 1a ecoupure est perturhée, volee
supprimée, Toute coupure wWest pas mauvaise en goi ; Purbaniste peut Sre amend & en créer pow
canaliser et ordonner une urbanisation anarchigue.




Les nuisances phoniques sont considérablement abaissées (six, voire neuf ou douze
décibels en moins, soit un niveau gquatre, huit ou seize fois moindre} par rapport 4 une
route classique, soit parce que l'autoroute est en tranchée, soit parce qu’elle est ou sera
munie d’écrans antibruits, ce qui est absolument impossible avec la route classique du fait
de I'zccés non limité des riverains. Par ailleurs la circulation n’étant pas entrecoupée par
des feux ou des carrefours, Ie bruit propre des véhicules est moins élevé et la pollution par
les gaz inférieure, car les accélérations et décélérations ou arréts sont, & trafic égal, beaun-
coup nioins nombreux sur autoroute.

Ces derniéres raisons devraient dans Pavenir militer pour un développement raisonné
des autoroutes {et des routes express) qui sont les seules routes qui éloignent et séparent
les antomobiles des piétons, des habitations et des parcelles riveraines,

Quoiqu’il en seit, il reste que les autoroutes en milieu urbain comme en rase cam-
pagne sont des tuyaux indispensables pour 'écoulement de gros débits qui ne cessent de
croitre.

En ville un urbanisme inadapté au phénoméne automobile, et souvent inadaptable car
héritage d’un passé parfois prestigieux, rend parfois difficile le développement du résean
autoroutier qui, dans les trés grandes villes au moins, se heurtera a des difficultés psycho-
logiques ou financiéres. Il faunt développer pour ces villes des moyens de fransport concur-
renfs ou phitdét complémentaires. Une attitude manichéenne du type « Vautoroute & tout
prix ou le transport en commun pour tous », n’a pas de sens et il apparait bien que la voie
de Yavenir implique le respect de la complémentarité des différents modes de transport exis-
tants ou & wvenir et leur développement coordonné.

Au contraire en rase campagne les flux de circulation supportés par les autoronties,
d’aillears moins élevés quen ville, sont la traduction du développement et de I'organisation
de Uindustrialisation du pays. La répartition dans 'espace d’activités de plus en plus spécia-
lisées, gage de productiviié, et leur croissance rapide, facilitée par de bons réseaux de com-
munications, entrainent une progression de frafic sur ces axes plas forle que sur les routes
ordinaires. Préalables 4 Pindustrialisation, les autoroutes en sont aussi la conséquence.
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Pourguoi done ne pas doter vite nos villes du réseau de veirie rapide qui leur man-
que, chagque fois que cela se pent, sans traumatismes excessifs et en coordination avec les
réseaun de transport en commun ? Pourguei done ne pas compléter notre réseau autoroutier
de rase campagne des quelques milliers de kilometres qui {font aujourd’hui défaut ?

Les chapitres suivants montrent que les hommes sont préis et les techniques au point.
Il suffit de s’en servir.

UN ASPECT DU TRANSPORT DE MARCHANDISES

Notre ancétre, le singe nu, vivant de cueillette, devait probablement transporter chaque
année, au maximum a quelques centaines de métres, environ une tonne de produit.

Pour assurer a la fois la vie et I'activité du Frangais de 1970, 34 tonnes par personne
doivent étre déplacées, chaque année, 4 des distances variables,

Sur ces 34 tonnes déplacées, 28 tonnes environ le sont par la route, en moyenne
a 40 km de distance.

La route, et l'autoroute, ce n'est pas seulement la possibilité de se déplacer, c'est
aussi, et peut-étre avant tout, la possibilité de survivre dans les conditions créées par
notre civilisation. Le singe nu n'en avait pas besoin, 'homme du XX° siécle ne peut
vivre sans elle.




DEUXIEME PARTIE

Pourquoi les autoroutes coltent-elles
si cher et pourquoi leur construction
est-elle si longue?

A. - LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES AUTOROUTES

L’autoroute est congue pour écouler des débits imporlants, A une vitesse élevée, en
assurant au nueux la séeurité et le confori des usagers. La nécessité d’adapter les caracté-
ristiques techniques, et par la le coiit de construction d’une auloroute, & Pimportance des
linisons & assurer, conduit a distinguer plusieurs catégories d’autoroutes,

A chaque catégorie correspond une vitesse de base (1). De ces vitesses de hase, et
d’hypothéses générales sur la dynamique du véhicule et le comportement du conducteur,
sont déduits, pour chaque catégorie, les paramélres géoméiriques fondamentaux permettant
de définur les caractéristiques minimales du tracé em plan, du profil en long et, en partie,
du profll en travers des projets autoroutiers.

EUHENTE 11 1 tar

Profil en lrapers d’'une autoroule de type II

(1) La vitesse de base est la vitesse théorique maximum 4 laquelle on admet que sur la sec-
tion d’autoronte considérée les véhicules peuvent rouler en toute séeurtté si la chaussée est séehe
et la visibilité normale. La eirculaire ministérielle du 1 mars 1962 a prévu des vitesses de base de
100 km/h et 140 km/h,
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Les profils en travers ivpes adoptés en France sont schématisés sur les photos et
croguis ci-dessous. Nous nous bornerons & présenfer a titre de comparaison quelques nor-
mes particuliéres utilisées en France et dans les autres pays.
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Profil en iravers des différenis tgpes dautorontes

France Allemagne Japon Canada
Rayon minimum o
du tracé en plan (%) 400 m 500 m 400 4 460 m 886G m
' Grande- .,
France | Allemugne Brefagne Japon US.A. Pologne Ttalie
Largeur de . B _ 3,256 a . 3,50 & 3,50 &
voie 3,50 m 3,75 m 3,65 m 3,60 m 3,65 m 3,75 m 3,75 m
Largeur
normale de 5 m (D) 6,50 m 4,60 m 3 a 1,30 a 4adm 2 a
terre-plein +50 m 13 m 12 m
cenlral I

Ces comparaisons rapides montrent que les normes utilisées dans les divers pays sonti
tout a fait comparables. Cela n'empéche pas que les normes francaises soient réexaminées
pour tenir compte de Pexpérience acquise, pour mieux adapter le coiit des ouvrages 4 Vim-
portance des liaisons & assurer et aux difficuliés topographiques, pour tirer profit des der-
niers résultats expérimentaux sur la dynamique des véhicules et Ie comportement des condue-
{eurs,

{2) Les rayons indiqués correspondent 4 une vitesse de calenl de 100 km/h, mais les dévers
adoptés varient de 6 & 8 % selon les pays. 1! est 4 noter que pour une vitesse de 140 km/h Ja norme
francaise donne un rayon nettement plus faible ¢que les normes étrangéres.

(h L'autoroute en rase campagne est souvent réalisée en premiére phase avec un terre-plein
central de 12 m qui est ultéricurenent ramené a4 3 m, par "élargissement des chaussées par 'intérieur.




Courbe el contrecomibe (Roguebiune-Meniom

11 est, en particulier, envisagé de porter a quatre le nombre de catégories d’autorou-
tes ; A ces catégories seralent attachées des vilesses de réjérence (4) de 80, 100, 120 et
140 km/h. De plus une attention particuliére est portée sur Iumplantation des dispositifs de
séeurité pour diminuer encore les risques d’accidents.

Cependant les principes généraux d’aménagement préconisés par la circulaire de 1962
restent toujours valables comme le prouve, 4 notre sens, la qualité des autoroutes francai-
ses mises en service récemment.

B. - PROBLEMES FONCIERS

Quand le grand public s’é¢tonne des longs délais de réalisation des opérations auto-
routiéres, bien souveni, il ignore les difficultés rencontrées dans Tacquisition des terrains.

Une autoroute nécessite une grande surface au sol, environ 7 hectares par kilométre
en rase campagne, y compris échangeurs et aires de service, sensibiement autant en zone
urbaine, notamment dans les zones d’échange.

L’importance du probléme foncier se mesure par son cofit et surtout par la durée des
opérations de libération des emprises, ausguels s’ajoutent en zone urbaine les problémes de
relogement.

() Le terme de « vitesse de référence » qui permet de définir les caractéristiques minimales
des points particuliers d’une section de route est introduit afin d’éviter une confusion avec la vitesse
de base mentionnée dans les textes antérieurs.
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En rase campagne, la « charge fonciére » pour Fautoroute est de I'ordre de 5 4 7 %
de son cofit total. Iin zone urbaine, elle peut atteindre 35 % de ce coit.

Lorsqu'elle ne peut &tre obltenue par accord amiable avec les ayants droit (80 a 95 %
des cas), la mise & disposition des ferrains résulle d’une procédure légale qui fournil deux
moyens juridigques au maitre d’ouvrage d’intérét public @

—— Yexpropriation pour les ferrains de Pemprise de Touvrage destinés 4 &tre incor-

porés dans le domaine public,

—- Poccupation temporaire pour les terrains utilisés pendant la construction (carrié-

res, pistes de chantier, dépdts de matérinux, eic..} et qui pourront étre restitués
ultérieurement a leurs propriétaires.

Aire de repos (A7, an nord d'Avignon)

1. - L'expropriation,

L’expropriation est une opération menée avee Faide du Service des Domaines qui
débute par une enquéte publigue, et qui peut durer assez longtemps, car elle est jalonnée par
de nombreuses opérations intermédiaires, En zone urbaine nolamiment, le relogement des
personnes habitant dans des immmeubles expropriés est long A réaliser. C'est pourquei une

opération d’expropriation dure de 15 i 18 mois en rase campagne et de 3 4 7 ans en zone
urbaine |

En pratigue c’est le plus souvent par le biais des opérations fonciéres que le public
et les administrations se trouvent intéressés par le projet et informés de sa nature. Au mo-
ment de Penquéte préalable a la déclaration d’utilité publique et de Penquéte parcellaire, le
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La pénétrante Nord de Muaiseille

maitre d’ouvrage est en effet amené 4 tenir de nombrenses réunions d’information en parti-
culier dans les mairies,

Une disposition, non retenue, du projet initial de la loi d’orientation fonciére offrail
méme la possibilité aux personnes touchées par le projet de g’associer en un « syndicat de
propriétaires », ce qui devait leur permettre de participer 4 sa mise au point et de réaliser
a la limite un véritable processus de remembrement vrbain dans les zones urbaines,

On ne peut en effet que regretter les réactions passionnées et, en général, purement
négatives des intéressés qui sont prompts a se constituer en < comité de défense ». Ces
réactions négatives sont doublement ficheuses, car elles sont génératrices de pertes de
temps et d'énergie pour tous, propriétaires ou maitres d’ouvrage, et de plus, clles créent,
au départ, un climat d’incompréhension et d’hostilité gui peut conduire & des situations
trés délicales.

En Pabsence d’une législation fonciére bien adaptée, il est absolument nécessaire, afin
d’éviter ce elimat de suspicion de donner 4 chaque stade de Ia mise au point du projet el
de sa réalisation, I'information la plus large et Ia plus compléte. Dans des opérations aussi
importantes que la consiruction d’autoroutes, les personnes touchées sont, en effet, nom-
breuses et inquiétes du sort qui lear sera réservé, Un aspect particulier de celte inquié-
tude porte sur les changements d’habitudes et de mode vie : pour les autoroutes urhaines,
c'est le probléme du relogement qui intéresse le public; en rase campagne, c’est celui du
rétablissement des comununications entre hameaux, fermes et terres, ainsi que celui du
remembrement rural. La loi du 8 aofit 1962 oblige en effet 4 se remembrer les communes
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traversées par une autoroute ; en contre-partie, Padministration ou le concessionnaire qui
exécute Pouvrage doit participer financiérement au remembrement puisque cette opération
est provoguée, ou accélérée, par louvrage en cause qui modifie en particulier les commu-
nications sur le territoire commaumnal,

['ne auloroufe de rase campagne déji uncienne
(Les caractéristiques de ce tgpe d’autoroule ont été sensiblement améliorées depnis)

2. - L'occupation temporaire.

Contrairement 4 Iexpropriation, Poccupation temporaire de lerrains n’est pas précé-
dée d’une enquéie publique. Pour les besoins des travaux, il peut étre nécessaire de dis-
poser, pendant une période allant de ¢ mois 4 3 ans an maximuom, de certains terrains. La
loi permet 4 P'administration ou au concessionnaire d’y pénétrer et d’en faire nsage au moyen

d'un arrété préfectoral, aprés constatation de ’état des lieux avee le propriétaire.

Un EXEMPLE de PROBLEMES FONCIERS en ZONE URBAINE

Le premier troncon de l'autoroute urbaine A3 (antenne de Bagnolet), mis en service

en décembre 1969, s'étend sur 7 km a partir du boulevard périphérique de Paris dans
la proche banlieue Est.

1.700 parcelles ont été expropriées; 1.200 familles, 75 commercants, 65 établisse-
ments industriels et artisanaux ont été déplacés. Compte tenu de la présence de
800 [ocataires et de divers ayants droit, il a fallu constituer et traiter prés de
3.000 dossiers.

Chaque dossier doit étre examiné 35 fois par 7 administrations différentes si tout
va hien, 49 fois en cas de complications (appels..}. H a fallu environ 120.000 examens
de dossiers et prés de 5 ans entre 'enquéte préalable 4 la déclaration d'utilité publigue
et [a [ibération totale des emprises pour les 7 km considérés (soit un examen de dossier
pour 6 cm d'autoroute).

Rien d'étonnant dans ces conditions & ce qu'une étude ait montré que les délais
d’expropriation se répartissent en 20 % de délais de travail et B0 % de délais de
transmission |

En bref, on peut dire que les problémes fonciers sont des problémes-clés gui retien-
nent an premier chef I'attention des maitres d’ouvrage, car ils commandent les délais et le
colif. De bonnes études préalables, en liaison étroite avec le public, sont la meilleure ma-
niére d’en faciliter la solution,



C. - METHODES ET MOYENS D'ETUDES

Préalablement, puis parallélement, aux opérations immobiliéres sont effectuées les étu-
des de l'autoroute.

Un tel ouvrage, dont le cofit est élevé ei dont on espére des services de longue durée,
ne se consirnit pas n’importe ol ¢t sans précautions. Les études nécessaires constituent une
cause importanie de la durée globale qui s'écoule entre Ia décision de construire et Ia mise
en service.

i. - Des études nombreuses, largement automatisées.

Ces études font appel a des sciences et 4 des techniques extrémement nombreuses
allant de la géographie économique et de la planification de laménagement du territoire 4
la physique des roches et au dessin automatique, en passant bhien entendu par toules les
sciences de l'urt de construire {terrassements, drainages, chaussées, ouvrages d’art), et natu-
rellement les techniques de Iinformatique.

La caractéristique principale de I'évolution récente en matiére d’é¢tudes autoroutiéres
est précisément I'introduction, 4 tous Ies stades du projet, des moyens fournis par 'informa-
tique, en particulier pour les ¢tudes suivantes :

— étade éeonomique générale qui permet de déterminer la date « optimale » de réali-

sation d’un ouvrage de cofit donne,

— étude d’un iracé entre denx points donnés, par comparaison systématique de va-

rianfes (plus d’une dizaine parfois),

~— mise au point du tracé retenu, c’est-d-dire calcul précis de tous ses éléments, tant

pour les ierrassements que pour les ouvrages d’art et le drainage,

Différents programmes de calculs, plus ou moins complexes et exigeant des ordina-
tears plus ou moins puissants, permetient de dégrossir le projet sur le plan économique,
puis de Pétudier et d’en arréter les principaux éléments techniques. Ces programmes sont
élaborés au fur et 4 mesure gue se précisent les connaissances et les besoins des ingé-
nieurs chargés des projets routiers, et que s'élargissent les moyens de calcul et de traile-
ment de Pinformatique,

Une aunire discipline essentielle domine les études : celle de la géologie et de Ia
mécanique des sols qui « apprécient » la nature et Ja « bonne volonté » des terrains que
PPon va rencoantrer en exécutant 'ouvrage et qui guident Pingénieur pour éviler les piéges
fendus par la nature {traversée de marécages ou de terrains lourbeux, zones de caverues
souterraines, collines en équilibre instahle, etc...).

Les études géologiques permetient également de frouver les gisemenis de matériaux
nécessaires 4 la construction de Fouvrage, notammenl pour les terrassements et les chaus-
sées,

Enfin, en zone urbaine, une autre discipline prend toute son importance : 'étude des
ouvrages d'art. I} s’agit en effet, étant donné le nombre de ponts & construire, de détermi-
ner, dans chaque ecas, Youvrage le meins coflileux ; I'étude doit cette fois entrer dans des
détails trés précis, car il faut tenir comnpte en particulier des difficultés du site et des con-
traintes qui s’y atlachent (maisons, canalisalions souterraines, circulation 4 maintenir pen-
dant les travaux, etc.).

Toutes ces études durent 2 4 3 ans en rase campagne, le double en zone urbaine. Les
délais sont les mémes dans les autres pays.
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2. - Des moyens d'études variés.

Pour accomplir toutes ces tiches, les moyens d’études dont on dispose aciuellement
en France se répartissent en lrois catégories principales, qui se partagent le travail :

— les services de 'administration de I'Equipement et des sociétés d’économie mixte,
— les bureaux d’¢tudes des entreprises de travaux publics,

— les bureaux d*études privés.

Ces trois groupes de moyens interviennent séparément ou simulianément dans le temps,
aux diverses phases du projet (5). Dans la premiére phase, I’administration décide du choix
économique et technique des ouvrages a consiruire, établit un avant-projet sommaire et
engage les procédures essentielles {consultation des autres administrations, enquétes d’utilité
publique auprés des particuliers notamment). Cette phase se conclut normalement par l'ac-
quisition et la libération des emprises,

Une fois les choix principaux effectués, 1'étude détaillée du projet est confiée aux
services du maitre d’ouvrage (administration ou collectivité publique, société d’économie
mixte, concessionnaire privé).

Le maitre d’ouvrage doit faire appel 4 un grand nombre de spécialistes, notamment,
en géclogic, en mécanique des sols, en hydraulique et en maiiére d’ouvrages d’art : ces
spécialistes existent actuellement an sein de Padministration de I'Equipement et dans les
bureaux d’études privés,

Une fois son projet prét, le maitre d’ouvrage fera appel aux entreprises de travaux
publics pour le réaliser dans les meillenres conditions techniques et économigues. Ces entre-
prises auront 4 étudier le projet et a4 Destimer, puis & en arréfer les dispositions d’exécu-
tion assorties aux moyens techniques dont ellies disposent (brevets de construction, matériel
particulier, équipes d’ouvriers spécialisés, etc...).

2-1. - Les organismes de I"Administration.

Au plan national, on trouve deux organismes :

a) Le Service d'éludes techniques des ronlfes ef auloronfes {S.E.T.R.A).

Organisme parisien s’appuyant sur divers organes régionaux : Lyon - Micon, Aix-en-
Provence, Bordeaux, il a plusieurs missions :

- il élabore, en liaison avec les autres organismes intéressés (D.AT.AR. en particu-
lier}, les choix des tracés routiers et autoroutiers (6),

— il recherche des méthodes d'études nouvelles {calculs automatiques notamment) et
établit les normes et réglements techniques pour Fadministration de T"Equipement,

— il conseille les services de administration chargés de la mise au point des pro-
jets et les conftrdle,

— il exploife les progranumes de caleul automatique évoqués ci-dessus, pour le compte
de touns les services intéressés,

~— il établit les documents contractuels types; il recueille et analyse les cofits réels
des travaux exécutés.

{3) Les indications gui suivent doivent étre adaptées lorsqu’il s’agit de concessions d’auto-
routs privées ol ie concessionnaire est responsable des études et des travaux, 'Etat intervenant au
niveau de la déclaration d’utilité publique et pour Papprobation de Pavant-projet sommaire.

{8y 11 eollabore souvent, & Ia demande des services locaux, & Pétahlissernent des avant-projets
sommaires, voire des avant-projets détaillés.
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b) Le laboralowre central et les laboraloires régronanx des Ponts el Chaussées.

Ces organismes sont également a la fois parisiens {laboratoire central) et provinciaux,
En ce qui concerne les autoroutes, ils sont compélents pour Uhydrogéologie, la mécanique
des sols et les chaussées,

De la méme facon interviennent les laboratoires départementaux des Ponts et Chaus-
sées qui connaissent plus particulidrement tel ou tel secteur hicn déterminé et rendent de
frés précieux services,

La tendance actuelle est au regroupemecnt, an niveau de la région, des orgunismes
technigues spécialisés, et Fon commence 4 créer, an moms pour les cireonseriptions d’ace
tion régionale les plus importantes, des centres d’études technigues de PEquipement qui
regrouperont les agences du S.ET.R.A., les laboratoires régionaux el les hureaus régtonaun
de circnlation.

¢) Les Directions départemeniales de UEquipement.

Au plan local, les services départementaunn de PEquipement assurent, en haison avec
le SET.R.A. et les laboratoires, la mise au point des avani-projets et en prépavent Texé-
cution (élaboration et passation des marchés). Ils sont donc chargés de Vétude de détail des
opérations, et, 4 cc titre, conduisent les opérations fonciéres, les emprises & acquérir dépen-
dant directement des détails des projets.

A Ia Iimife, on est allé, en 1966, jusqu’a créer un service temporare spécialisé dans
la mise au point des projets et le contréle d’eaédeution des travaun, au miveau régional, pour
décharger los services départementaun suffisamment ocenpés aver les thches normales de
Padmmistration @ le serviee spécial tempoeraire de Pautoroute Af, dont la mission unique
[ut d’achever pour la fin de 1970 les 213 km de Pautoroute Paris-Lyon, entre Avallon (Yonne)
et Villefranche-sur-Saone (Rhéne), & travers les quatre départements de PYonne, Gite-d’Or,
Saéne-et-Loire et Rhone.

Le pont de Pierre-Benuite en construction & laval de Lyon



2-2. - Les moyens des Sociétés d'économie mixte.

Les Sociétés d’économie mixte ont fait appel jusqu'a présent aux services d'étude el
de surveillance des travaux de Padministration, et plus spécialement aux arrondissements
autoroutiers du Ministére de 'Equipement, comme le Service spécial temporaire de l'auto-
route A6. Elles ont maintenant créé un bureau d’études unique qui effectue pour leur
compte les études des ouvrages et 1a surveillance des travaux : SCETAUROUTE qui réali-
sera 120 km Q’autoroutes par an.

2-3. - Les bureaux d'études privés.

Utilisés généralement lors des études préliminaires a 'exécution des travaux dans un
grand nombre de domaines, depuis la préparalion des opérations fouciéres jusqu’a certains
calculs particuliers d’ouvrages d’art en passant par les opérations topographiques, les étu-
des gdologiques, les tracés, etc.., les bureaux d’études privés assistent et complétent les
moyens d’études propres au maltre d’ouvrage ou aux entreprises.

On distingue, parmi ces bureaux priveés, trois grandes spécialités :

- les géométres-experts qui procédent aux levers topographiques et dressent plang et
cartes servant de bases & l'implantalion des projets. Leurs méthodes ont été large-
ment modernisées et antomatisées dans la décennie qui s’achéve, en laison éiroite
avec Padministration,

— les spécialistes des sols et des equx : géologues, géotechniciens, meécaniciens des
sols, hydrogéologues, hivdranliciens, appelés 4 examiner les conditions particuliéres
ou les problémes spéciaux échappant aux ingénieurs « généralistes » et aussi a
examiner les ¢ urgences » ou les cas sans précédents rencontrés en cours de tra-
vaux,

— les ingénienrs-conseils de génie civil auxquels peavent étre sous-traités des projets
de tracés, terrassements, ouvrages d’art, quand la nature des problémes ou des
délais lexige.

5t la France est en retard pour la construction d’autoroutes, elle est au coniraire en
avance dans le domaine de la conception, comme en témoignent les nombreuses autoroutes
étrangéres, a I'étude ou en service, congues et calculées selon les procédés francais. Signa-
lons parmi les études récemment effectuées, notamment par le B.C.E.Q.M., des études auto-

routiéres détaillées dans des pays comme la Belgique, le Canada, la Corée du Sud, le Gabon,
le Liban, la Suisse et la Turguie.

D. - MOYENS ET METHODES DE REALISATION

Apres avoir, pendant une période de maturation qui s’¢tend sur plusieurs années, fixé
les choix, arrété et étudié le tracé de louvrage i réaliser, acquis ou occupé les terrains
nécessaires, le maitre d’ouvrage va enfin passer a Ia phase de réalisation de I'autoroute.

De quels moyens dispose-t-il pour cela, et quelles méthodes emploie-t-il ?

1-1. - Les moyens.
Ayant étndié seul I'ouvrage gqu’il veut réaliser, le maitre d’ouvrage va malintenant,

pour Pexécuter, se trouver en face d’'un nouveau partenaire : Ventreprise ou le groupe-
meni d’entreprises de travaux publics.
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Un contrat {le marché) va le lier 4 ce partenaire, et il doit en contrdler Yexécution de
fagon & obtenir Vouvrage projeté, dans les délais fixés, et au prix convenu.

La phase qui suit la mise au point du projet est done la conclusion du contrat. A
Iheure actuelle, la procédure normalement utilisée est celle du contrat sur appel d’offres
restreint avee publicité, ou exceplionnellement sur concours pour les ouvrages spéciaux.

‘agissant de marchés de travaux portant sur des sommes atteignant couramment 350
4 100 millions de francs, il Taut que les conteats soient, de part et d’autre, trés soigncuse-
nment préparés, de facon a éviter au maximum les aléas de toute nature,

Cette préparation est du ressort du service maitre d'eeuvre qui est généralement Pau-
feur du projet détaillé, et qui doit prévoir dans toutes ses phases Pexécution des travaux
correspondants ¢t notamment donner le champ libre aux entreprises (libération des empri-
ses, détournements préalables des réseaux de services publics, ete,.). Elle est aussi du res-
sort de Tentreprencur qui doit étudier le conlrat qui lui est proposé, notamment sur les
points qui risquent d’offrir des difficultés.

Signalisafion mobile de frovaur

En matiére de construction d’autoroutes, les grandes entreprises frangaises possédent
toutes, & 'heure actuelle, des services d’études qui leur permettent de faire les prévisions
indispensables ; & Penécution, elles disposent également d’une gamme de matériels étendue
capable de Taire face aux situations les plus variées et d’assurer la réalisation de cadences
élevdes,

Le probléme essentiel que les grands et longs chantiers d'autoroutes posent aux entre-
prises n'est d'ailleurs pas technique — hormis peut-étre Pexécution dans certains délais ou
certaines peériodes favorables mais relativement courtes . C'est plutét un probléme humain :
celui d’assurer au personnel gualifié de conduite des engins une vie de nomade pas trop
difficile sur le plan familial. Aussi e recrulement est-i1 parfois délicat, revers paradoxal
de PVindustrialisation et de Paceélération des chantiers. Mais A c6té des problémes que posent



les hommes, les machines aussi posent des problémes aux entreprises : celles-ci deivent mo-
biliser un matériel important et cofiteux d’un seul coup, alors que les recettes du chantier
ne sont acquises que progressivement. Pour un grand chantier de terrassements, il faut
avjourd’hui un matériel dont la valeur 4 neul est & peu prés celle du montant des travaux,
soit couramment de 40 & 50 millions de francs : on comprend done que 'aspect financier

des choses prenne une grande importance.

Leforonte dn Sud & Penfrée de Paris

1-2 - Les méthodes

Les méthodes sur lesquelles on s'appuie 4 Iheure actuelle pour la réalisation d’une
auforoute sont extrémement nombreuses, et ce n'est pas ici le lieu d’en [aire un exposé
exhanstil. Nous insisterons simplement sur certains points qui ont fait, ces derniéres années,
des progrés importanls :

1-2. 1. - LA TECHNIQUE DES TERRASSEMENTS.

Elle s’est affinée 4 la [ois dans le domaine des études, ¢’est-d-dire des prévisions, cl
dans celui de Ia réalisation.

Actuellement, une étude de ferrassements comporie toujours une partic hydraulique
et hydrogéologique, et une partic géologique, Elle a pour but de donner une connaissance
aussi approfendie que possible du terrain au projeteur, et de lui permetire d’imaginer com-
ment il fandra conduire les travaux. Les études hydrogéologiques permettent notamment de
déterminer la présence d’écoulements d’cau, toujours susceptibles de provoquer des surpri-
ses désagréables. Par des méthodes de sondage mécaniques, sismiques ou électriques, on
classe les sols suivant la facon dont il faudra les travailler (terrains meubles, rippables on
rocheux) ¢t la possibilité que Pon aura de les réutiliser en remblai.

Pour chaque tracé envisagé, tous ces éléments permettent au projeleur @établir Te
mouvement des ferres le plus avantageux et de Pindiguer & I'entrepreneur.

A partir de cette information, ’entreprencur peut prévoir les moyens i utiliser, ct
I'épeque de réalisation la meilleure,
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Pour lui I'évolution actuelle se caractérise par deux traits :

— sur le plan de Tutilisation des sols : la stabilisation des sols fins sensibles 4 I'eau
(limons, argiles) par le ciment ou la chaux : ceci permet, particulierement dans
le Nord de la France, de réutiliser un fort porcentage de déblais qui, il y a dix
ans, auraient ¢té mis en dépot,

— sur le plan de T'emploi des machines : Papparition sur le marché de matériels
trés puissants pour le transport ct le compactage des sols,

Léchangeur du Fort de st & Suint-Denis

1-2. 2, « LA PLANIFICATION,

Depuis 1963, le nombre et la complexité des opérations autoroutiéres engageées ont
augmenté considérablement, face a des délais d’exéeuation qui ont, au contraire, tendance i
diminuer, notamment en zone urbaine, Les ingénieurs maitres d'ceuvre et ceux des enire-
prises se sont done efloreés de planifier les tiches de mieux en mieux, grice aux méthodes
modernes d'ordonnancement, qu’il s'agisse d’études, d’opérations foncidres ou de travaux,

la technique la plus répandue restant la Project KEwaluation and Review Technique
(PLER.T),

Toutefois, I'efficacité de ces méthodes est liée & ’évaluation réaliste des réponses pos-
sibles aux aléas éventuels : leur succés dépend done des moyvens techniques avec lesquels
on peuat faire face aux aléas, notamment en matiére de terrassements.

o zone urbaine surtout, seul un ordonnancement général peut permettre de piloter
sans & coups ni refards une multiplicité de tiches imbriquées. La construction en 30 mois
du complene d’avtoroutes AG-HE en proche banliewe parisienne vient d’en donner I'exemple.

1-2, 3. - LE CONTROLE DE GESTION,

Le probléme posé au maitre d'ouvrage est de prévoir le colit de Iantoroute, puis de
veérifier, & Pexéeution, que Ie colt réel des ouvrages resfe celui qui avait été prévu, ou d’en
comprendre et d’en contrdler la variation, Pour Ventrepreneur qui exécute les travaux, le
probléme est de savoir quel est le prix de revient réel de ce qu’il exécnte, et si ce prix
reste dans les limites du contrat qw’'il a conclu. Depuis plusieurs années déjl, les entrepri-



ses utilisent des méthodes de gestion de leurs chantiers qui leur permettent de connaitre le
co(it de ce qu’elles exécutent.

Du c6ié¢ des maitres d'ouvrage, la mise au point de méthodes uniformisées et faisant
appel 4 Vinformatique est en revanche plus récente, et elle a porté essentiellement sur la
prévision du cofif au stade de 'étude ainsi que sur Vexploitation des coffs constatés 4 Ja
réalisation,

Pour la prévision du cofit lors de Pétude, on s’est efforcé d’uniformiser les prix ufi-
lisés dans les marchés, et de faire des ¢tudes statistiques sur le cofit d’un iravail déterminé
représenié par un prix donné. La méthode donne de bons résultats pour les ouvrages d'art,
que Pon arrive & estimer au métre carré de tablier, fondations exclues; mais, jusqu’a pré-
sent, elle est moins satisfaisante pour les terrassements, ofi les prix constatés actuellement
ne correspondent pus & un amortissement orihodoxe des matériels disponibles en abon-
dance et méme en excés dans les eatreprises. A aide de décompositions assez fines. on
arrive cependant & serrer de prés le prix des différents éléments d'une autoroute, et & avoir
une estimation approchée 4 15 % prés lors de la mise en appel d'offres.
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Pont & béguilles
{(Roguebrune-Menlon)

De plus, et ceei est un progrés récent, on tient compte dans Destimation des événe-
ments aléatoires qui peuvent survenir pendant les travaux, et on leur réserve une provi-
sion, distinete de la somnie 4 valoir habituelle : ceci est surtout valable pour les travaux de
rase campagne ol les terrassements sont prépondérants. Une fois la prévision de Pétude
faite, on procéde 4 une répartition de la dépense globale entre les divers marchés de tra-
vaux prévus (en général terrassement et drainage, ouvrages d’art, chaussées, équipements
annexes) et 4 Pintérieur de ces lots & une sous-répartition par nature d’ouvrage (terrasse-
ment, ouvrage, chaussée, ele..) et par fonction {autoroute, voie secondaire rétablie, échan-
geuar, aire de service). Ces répartitions sont faites de fagon codifiée pour que Von puisse
uliérieurement procéder 4 un traitement sur ordinateur.

A la conclusion du contrat, on procéde & une premiére révision de Pestimation pour
tenir compte des prix réels pratiqués par les entreprises.
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Autoroute de la Cole-d’Azur A8
(Roqnebrune-Menton)

Autoronfe de Normuaudie A13
Pont d'Gissel
(5 {rapées de 100 mefres,
2 de 5 meétres
ef 2 trandes de
rive de 30 mélres)
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Par la suite, au fur et & mesure du deroulement du marché, un systéme de compla-
bilité traitée sur ordmateur permet a la fors de préparer les situations mensuelles & payer
aux entreprises ct de comparer le colit de chague ouvrage a la prévision inihale,

Le proctde est un outsl precicun pour les ingenieurs maitres d’ceuvre gut s’en servent
4 Ia fois pour comparer en permanence la prévision financiére 4 Ia reahité et faire en con-
séquence leurs prévisions budgétaires annuclles, et également pour detecter I'importance
de telle ou telle anomale sur le plan technique et prendre a temps Ia decision coriectrice
yui s"umpose.

Un tel systéme a été utilise pour la premiére [o1s pour les travau de la section Aval-
lon-Villefranche-sur-Sadne de Pautoroute Paris-Lyon, depuis 1967. Fl est en vole de généra-
hisation dans ladministration et dans les sociétes d’éconone miste. 11 permet, en outre, par
exploitation simple de ses résultats sur ordinateur, de caleuler les ¢ ratios » nécessaires &
la détermination, aux différentes phases de Petude d'un projet futur d’autoroute.

LE COUT DES AUTOROUTES

A. - AUTOROUTE DE RASE CAMPAGNE.

Les colits constatés varient beaucoup selon la zone traversee. lls augmentent rapide-
ment s'il ¥y a de nombreux tunnels ou viaducs. Pour I'autoroute de type 1, fréquemment
réalisée (plate-forme de 34 m, 2 chaussées de 7 m, terre-plein central de 12 m), le coiit
kilometriqgue moyen en francs 1967 varie de 3,7 a 4,5 millions de francs se décomposant
comme suit :

— Etudes 4 a 6 %
— GCharges fonciéres 45a 9 %
— Terrassements et assainissement 25 428 %
— Ouvrages d'art 15 &4 22 %
— Chaussées 23 a434 %
— Equipements divers (y compris quote-part du centre

d’entretien et d’exploitation} 7 al12 %

Ce coiit kilométrique moyen n'a guére varié depuis 1967, grice aux améliorations
de productivité.

B. - AUTOROQUTE URBAINE.

Chaque cas est particulier et il est difficile de dégager des moyennes significatives.
Les chiffres qui suivent sont relatifs au premier troncon de l'autoroute A3, dite antenne
de Bagnolet, ouvert en décembre 1969. Les 7 km de ce trongon, situé dans la banlieue
Est de Paris, comportent en section courante 198 ouvrages, soit 2,7 ouvrages d'art par km;
cetie section est & 24, 2X3 ou 22 voles selon I'éloignement par rapport au boulevard
périphérique.

Le coiit kilometrigue moyen est de 40 800 D00 francs, répartis comme suit @

— Etudes 89 %
— Charges fonciéres 33,2 %
— Rétablissement des communications et débouché des

diffuseurs 27 %
— Terrassements et assainissement 12,3 %
— Quvrages d'art 27,2 %
- Chaussées 6,5 %
- Equipements et divers (sans le centre d’entretien et

d’exploitation) 9.2 %
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TROISIEME PARTIE

Comment sont financées
les autoroutes francaises?

I ne faut jurer de rien.

Mais il semble bien que pendant la période du V° Plan, tout le champ des possibilités
a été couvert en France pour ce qui est du mode de financement des autoroutes, En voici
toute la gamme dans 'ordre d’intervention décroissante de I'Etat,

I. - Financement par Ie budget de I'Etat seul.

. - Financement mixte de I'Etat et des Collectivités locales,

IH. - Financement par emprunt public avec aide budgétaire de I'Etat,
IV, - Financement par emprunt public sans aide de I'Etat.

V. - Financenienl privé.

Quelques remarques générales seront utiles avant de déerire chacun de ces modes de
financement :

a) Autoroutes libres ou autoroutes a péage ?

Pour un certain nombre de pays, il va de soi que 'usage des autoroutes est libre au
méme titre que celui des routes, dont elles ne sont gu'une catégorie. Dans d’autres pays, il
est tout naturel que ces ouvrages cotitenx, aisément individualisables, soient payés par ceux
qui les utilisent. Le texte encadré qui suit la présente partie expose schématiquement les
avantages ct les inconvénients des deux systémes.

b) Rentabilité économique et rentabilité financiére.

De toute autoroute, on peut se demander si elle est pour la Nation un investissement
rentable : dans un plateau de la balance, ce qu’elle cofite en investissement et en fonction-
nement ; dans l'autre, les avantages qu'elle apporie au pays par le canal plus ou moins
direct des usagers.

Pour les auioroutes & péage, une autre question se pose : les receties permettent-elles
d’équilibrer les charges de Fexploitant ?

&3
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Echangenr et péage {47, Valence-Nord)

Cet équilibre est plus difficile a obtenir que le précédent, car les péages ne permettent
de récupérer qu'une partie des avantages apportés par une autoroute {1) : les usagers de
Pautoroute ne 'empruntent que s’itls y trouvent eux-mémes un bénéfice ; et ils n’en sont pas
les seuls bénéficiaires.

c) L'emprunt est un moyen de reporter une charge financiére sur les années
ultérieures.

(’est une 1dee recue. Elle est indiscutable sur le plan financier : 'équilibre financier
d'un concessionnatre n’est possible gu’en étalant la charge financiére sur plusieurs années
et Pemiprunt y pourvort, Au plan de économie générale, par contre, ¢’est une idée fausse :
que la France finanee un investissement par 'impdét ou par lemprunt, c’est toujours sur
des possibilités de consommation présente gu’elle en préléve les moyens (sauf dans Ia me-
sure, forcément marginale, ol les emprunts sont émis a I'étranger). La différence réside

seulement dans la répartition interne du prélévement, mais le prélévement reste bien immé-
diat.

(1) Tl en 1ésulte qu'un programme avtoroutier qui scrait fondé sur la seule recherche de la

rentabilite financitie serart plus restrietsf qu’un programme assurant la rentabilité économique des
myvestissements,



I. - FINANCEMENT PAR LE BUDGET DE L'ETAT SEUL

Le financement par Uimpdt, avec mise a4 disposition gratuite, est une solution cou-
rante en matiére d’équipements publics. Elle ne trouve ici que peu d’application, puisque
les autoroutes urbaines font l'objet d'un financement mixte, comme on le verra plus loin, et
que les autoroutes de liaison sont en régle générale & péage. Le cas se limite & quelques
sectiong d'auforoutes de liaison qui ne doivent pas étre soumises & péage, par suite de
décisions eaceptionnelles, ou parce que leur longueur ne se préte pas 4 une exploitation a
péage (ce peut étre une situation provisoire avant intégration ultérieure dans une autoroute
4 péage).

Une nuance doit étre introduite : la majeure partie des ressources que nous qualifions
ici de ¢ budgétaires » proviennent en fait du Fonds Spécial d’Investissement Routier.
Celui-ci n'est pas alimenté & proprement parler par I'impdt général, mais par un préléve-
ment spécial effectué sur les taxes des carburants. La nuance est en fait assez mince, car
le taux de ce prélévement est fixé chaque année par le Parlement en fonction des pro-
grammes.

II. - FINANCEMENT MIXTE ETAT-COLLECTIVITES LOCALES

Clest encore un financement par Pimpdt, mais les impodts locaun viennent ici se join-
dre &4 ceux de I'Etat. On a jugé en effet que le réle urbanistique des auntoroutes urbaines
exige que les villes spient associées aux décisions qui concernent les autoroutes ct justifie

A7 — Enficée
de Marseille
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qu'elles participent & leur financement (2). Cette participation était au cours du Ve Plan de
45 9%, sauf pour les autoroutes de dégagement hors périmeétre LN.S.E.E. ol elle n’était que
de 13 %. Le raccordement de ce régime avec le régime antérieur a obligé a faire quelques
exceptions qui ont parfeis eréé un climat désagréable autour de ces participations, Le mor-
cellement des agglomérations en multiples communes a ét¢ une autre source de difficultés,
Enfin, la nécessité de coordonner les échéanciers des deux financements engendre inévita-
blement quelques frictions entre parienaires. Aucune de ces difficultés n’est insurmontable,
mais il est possible que ce mode de financement soit modifié pour le VI° Plan.

1. - FINANCEMENT PAR EMPRUNT AVEC AIDE BUDGETAIRE DE LETAT

Pour élargir le financement des autoroules, on a cu recours pour la premiére flois en
1962 4 des emprunts publics garantis par I'Etat et Jancés par la Caisse Nationale des Auto-
routes, créée a cet effet. Le Ministére des Finances a toutelois considéré que les annuités de
ces emprunts ne pouvaient pas étre gagées par U'impdt et devaient étre par une ressource
propre : le péage. Les autoroutes ont donc di étre concedées a des sociétés qui ont éfé des
sociétés d’éeonomie mixte pour que la collectivité reste maitresse de leur construction et
de leur exploitation. Ces sociétés ont un capital minime, qui ne concourt pratignement pas
au financement. L'emprant est leur ressource principale. Comme il est toutefois apparu que
les recettes de péage ne pouvaient couvrir dansg les premiéres années les annuités d’em-
prunt (3), une avance budgétaire de PEtat a éLé accordée, Elle est souvent qualifiée 4 tort de
subvention. EHe doit en fait étre remboursée a UEtat lorsque les bénéfices de la société le
Iui permettront. 11 n’en reste pas moins que le financement de Pautoroute est ainsi assuré
conjointement par Pemprunt et par le budget dans des nroportions qui sont de 'ordre de
deux tiers-un tiers.

Ce mode de financement a servi a la construction d’environ 1.000 km d’autorontes.

IV. - FINANCEMENT PAR EMPRUNT PUBLIC SANS APPORT BUDGETAIRE

Le systéme qui vient d’¢ire décrit a 'inconvénient de ne comporler aucun élément
d’incitation pour les sociétés conecessionnaires : celles-ci voient leur déficit comblé autant
que de besoin, remboursent PEtat snivant leurs possibilités et n’ont pas de véritables action-
naires intéressés par la distribution des bhénéfices.

I1 a aussi l'inconvénient de passer obligatoirement par un appel aw budget de I’Eiat
qui constitue un goulot d’étranglement dans la mise en place des moyens de financement.

Pour obvier 4 ces inconvénients, le régime des sociétés d’éconamie mixie est en cours
de modification, notamment par suppression de tout appel an budget de IEtat. L’accroisse-
ment des lrafics et la possibilité d’appuyer 1a trésorerie sur les recettes des autoroutes déja
construites permetient cette nouvelle disposition gqui n*aurait pas été initialement possible.
‘aratlélement, la tutelie de TI'Etat sur les sociétés d’¢conomic mixte sera allégée.

{2) Dans quelques cas le département s'est substitué partiellement 4 la ville.

(3) Les paramétres essenticls de cet équitibre sont : le volume du Erafic & ouverture de 'auto-
roule, la durée de remboursement de Femprunt et son taux d'inlérét.
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Les lravaus des societés d’écononue miste sont done mantenant financés entiérement
par des emprunts garantls par PEtat. Ges emprunts, laneés par la Caisse Nationale des
Autoroutes, peuvent provenir du marché mtérieur, de l'étranger ou de la Bangque Euro-
péenne d'Investissement.

Ce mode de financement daoit servir 4 la construction d'an moins 300 km d’autoroules.

V. - LE FINANCEMENT PRIVE

Sans developper les objectifs poursuivis par la privatisabion des autorouies concé-
dees, nous rappellerons seulement que les autoroules concédées & des groupes privés font
appel aun sources de fnancement suivantes

-~ le capital de la soci¢té qui couvre au moins 10 7¢ du linancenient

— des avances Pactionnaires ou de trers en comptes blogués

-— une apde budgétamwe que peuf apporter 'Etat et dont le montant est I'un des objets
du concours {dans les concours getucllement lancés, Vaide demandée s'est Himitée
a lapport gratuit des parties construites ; elle représente au plus 10 % du cofit
total) ;

— (les emprunis qui sont eu non garantis par IEtat et qui couvrent Ie reste de Ia
dépense.

Le total du capital, des avances bloguées et des emprunts non garantis doit, 4 fout
insiant, élre au moins égal & 25 % des dépenses.

AUTOROQUTES EN SERVICE A LA FIN DE 1970

100 km en rase campagne, non concédés {Firancement 1)

500 km en milieu urbain ( — 1)

950 km en rase campagne, concédés ( — 1]}
1.550 km

La prochaine étape de 3.600 kilométres pourrait comporter :

209 km en rase campagne, non concédés {(Financoment 1)

600 km en milieu urbain ( — )}

800 km concédés a des Sociétés d'Econcmie Mixte — 1v)
1.400 km concédés a des Sociétés privées ( — V)
3.000 km

Toute la difficulle de Péquilibre financier d'une telle entreprise réside dans ce que
les recetfes sont cromssantes (¢est-d-dire qu'elles ne sont jamais ausst faibles que dans les
premiéres annees) et qu'elles dowvent fawre face 4 des annoités d’emprunt qui sont en prin-
tipe conslantes et concentrees sur les premiéres anndées. II faut done tout faire pour repor-
ter de quelques années une partie des charges initiales, [dt-ce en les aggravant. Les moyens
actucllement mus en auvre a cet cflet sont @ des fondg propres qui peuvent étre initialement
peu rémunérés 3 des emprunts dont Ia charge est rendue croissante par des modalités di-
verses 3 et du cdte des dépenses, une réalisation anssi progressive que possible.

Cest ce qui a ¢1¢ recherché par les concurrenls des deux premiers concours qui onl
¢té lancés pour des Tongueurs d'enviroa 430 km et 300 lan,

I*‘z



Faut-il maintenant comparer entre eux par un quelconque jugement de valeur ces dif-
férents financements ? Dans la pénurie d’autoroutes oft se trouve actuellement ia France,
Iobjectif financier est essenticllement quantitatif ; or, la diversité des modes de finance-
meni ne peut qu’étre favorable & un accroissement du lotal. Mais cet aceroissement n’est-il
pas obtenu aux dépens d’un autre sectear d’investissement 7 Ce n’est sans doute ni tout 2
fait vrai, ni tout a fait faux : dans une certaine mesure, la diversité des modes de finance-
ment permet certainement de mobiliser des ressources qui seraient allées 4 la consomma-
tion immédiate. Elle va done dans un sens qui parait hautement souhaitable actuellement
en France.

Pour le reste, cltagque mode de financement a-t-il ses vertus et ses incenvénients
propres ?

Oui d’abord en ce que celui qui paie commande : c’est pour une part le sens du finan-
cement partiel des collectivités locales ; ¢’est aussi celui du financement privé, dans la limite
des droits du concessionnaire,

Oui, aussi, en ce gue chaque mode de financement apporte implicitement avec Iui des
inconvénients propres © complexité des financements mixtes, pertes économiques des péa-
ges, accroissement de la masse des impdts, risque de divorce entre les intéréis publics et
privés...

It o’y a pas de solution parfaite, ni qui soit la meilleure toujours et partout.
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QUE PENSER DU PEAGE SUR AUTOROUTE ?

contre

On entend dire que...

On peut répliquer gue :

[l augmente le colit de construction des
autoroutes (chaque échangeur est plus
co(iteux a cause de la perception des
péages ; on doit aussi maintenir une route
paralléle sans péage].

Il augmente le colt d'exploitation.

! est contraire & la théorie économique
« marginaliste », car ['usager marginal
d'une autoroute de rase campagne ne

cofite rien & la collectivité :

a) lintérét collectif est la somme des
intéréts particuliers. Si M. DUNABLA
peut gagner 10 F. en empruntant 'auto-
route et que cela ne colite rien & per-
sonne, la collectivité perd ces 10 F. en
écartant M, DUNABLA par un péage de
15 F.

h) le poids lourd engendre plus de dégéts
et de nuisances sur la route paralléle
que sur l'autoroute. On devrait plutdt
le payer pour lattirer sur ['autoroute.

¢) on empéche la création d'un trafic in-
duit en reprenant & l'usager une partie
de l'avantage qu'on lui donne. Or ce
trafic induit est un facteur de dévelop-
pement économique.

La rentabilité financiére et le co(t des
échangeurs & péage obligent a diminuer le
nombre d'échangeurs, donc & rendre |'au-
toroute moins commode pour certains
usagers.

L'autoroute & péage est un obstacle aux
aménagements progressifs tant en long
qu'en large. (La continuité et les 4 voies
sont necessaires).

Qui, mais les échangeurs sont moins nom-
breux pour des raisons de rentabilité finan-
cigre.

Bien siir, mais c'est le cas pour toute entre-

prise commerciale.

Je ne suis pas marginaliste. Précisez-moi
concrétement cet inconvénient.

a) la collectivité n'a pas toujours la
volonté de satisfaire ses intéréts col-

lectifs bien ecompris. De plus, pour
construire |'autoroute, il faut faire
payer des impots non seulement 2

M. DUPONT qui empruntera couram-
ment 'autoroute mais aussi &8 M. DU-
BAND gqui ne I'empruntera jamais.

h) des situations de ce genre se retrou-
vent dans tous las domaines et la factu-
ration individuelle des nuisances n'est
malheureusement pas pour demain.

¢) le « trafic induit », dans le jargon des
techniciens, c'est la religion de l'auto-
mobile : toujours plus de routes pour
avoir encore plus de voitures qui néces-
siteront encore plus de routes...

Ce n'est pas trés important. C'est peut-
&tre méme un moyen de supprimer quel-
ques échangeurs peu utlles. Et si l'échan-
geur est vraiment utile, les collectivités
locales obtiennent sa construction, au
besoin en y participant.

C'est effectivement un handicap pour les
financiers qui en regoivent la concession,
et ils déploient tout leur talent pour allé
ger les conséquences de cette contrainte,

90




Le péage impligue des dépenses budgétai-
res d'entretien et d'investissement sur e
réseau ordinaire,

Mais la collectivité y perd.

Le trafic induit, dont le péage empéche la
creation, apporterait des recettes au
budget (taxes diverses}.

Au lieu de gager les emprunts sur le
péage, il sulfirait d'augmenter trés légére-
ment les taxes sur les carburants et d'uti-
liser intégralement ce supplément de recet-
tes pour construire autant d'autoroutes
5ans aucun péage.

Qui, mais cela économise au budget de
I'Etat la construction de ['autoroute. |l vy
gagne largement.

Certains y gagnent, ne serait-ce que ceux
qui utiliseront 'autoroute.

Qui, mais ¢'est peu de chose & court terme
et incertain & long terme.

Vous savez bien que le Ministére des Fi-
nances n'est pas d'accord. Les usagers non
plus, faute d'étre certains que ce supplé-
ment serait intégralement utilisé a la
construction d’autoroutes.

pour

On dit que :

On peut répliquer que

C'est un moyen nécessaire pour que l'on
finance les autoroutes par emprunt, donc
pour augmenter le programme autoroutier
(« des autoroutes a péage plutdt que pas
d'autoroutes du tout »).

Grace & |'emprunt, la charge financiére est
reportée sur les générations futures.

Le péage est équitable : il fait paver les
régions et les catégories de citoyens qui
hénéficient de |'autoroute.

L'autoroute n'est pas le seul équipement
public dont l'usage est payant pour l'utili-
sateur.

Psychologiqguement, le contribuable est
moins énrouveé par le paiement d'un service
rendu, lbrement demandé, que par un
impot 1égal gui lui assure ce service (ou
méme un service meilleur].

Par I'emprunt et le financement privé, le
péage permet indirectement d'échapper a
I'annualité budgétaire.

S'il s'agit d’'emprunts publics, le lien péage-
emprunt ne résulie pas d'une quelconque
évidence, mais de contraintes budgétaires.
S'it s’agit d'emprunts privés, ils diminuent
d'autant la possibilité d'autres emprunts
pour d'autres investissements ({« théorie
du gateau »).

Non. Elle est bien prélevée sur la possibi-
lité immédiate de consommation.

Ce n'est pas vrai : d'autres en bénéficient
indirectement {par exemple les usagers et
riverains de routes parallgles).

Pourguoi alors ne pas faire payer tous les
équipements publics (jardins, ecoles..) ?

Qui, bien sdr! Le contribuable n'est pas
raisonnable.

P'annualité du budget de I'Etat n'est pas,
dans son principe, incompatible avec le
respect strict de programmes pluriannuels
d’investissements publics.

N
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QUATRIEME PARTIE

La vie de |'autoroute

. A. - LEXPLOITATION

Exploiter une autoroute, c’est permetfre 365 jours par an et 24 heures sur 24, quels
que soient les éléments atmosphériques, 'écoulement de la circulation dans les meilleures
conditions de rapidité, de sécurité et de conforf. Pour qu’il en soit ainsi, i faut

entretenir autoroute,
assurer la sécurité du trafic et aider les automobilistes en détresse,
%
permettre aux automobilistes de se reposer, de se restaurer et de se ravitailler,

duns le eas des autoroutes concédées, percevoir les péages,

1. - L'entretien,

Ennuyeux et faciles, les travaux de Peatretien prennent toute leur importance et leur
intérét si Von en considére les dimensions

ie salage des chaussées, meilleur reméde et neilleur préventif contre la neige et
le verglas, exige chaque hiver, sur certaines autoroutes, plusieurs trains entiers de
sel,

les surfaces & faucher sur les terre-pleins, talus de déblais et remblais se mesn-
rent en centaines d’hectares, et il faut les traiter plusieurs fois par an,

les plantations doivent &tre fumées, taillées, ¢lagudes sur des centaines de kilo-
métres,

les détritus et papicrs de toutes sortes, que les usagers abandonnent généreusement
sur les aires de repos, représentent chague mois des dizaines de tonnes d’ordures
& ramasser et évacuer,

les glissiéres de sécurité qu’il faut remplacer chaque année se comptent par kilo-
métres,

enfin les travaux de renforcement ou de parachévement des chaussées bitumées
posent également des problémes difficiles, et surtout celui de saveir 4 quelle épo-
que on peut les faire, Ils ne peuvent étre cflectués, ni T'été sous peine de géner la
circulation, ni I'hiver en raison des intempéries. Seules restent disponibles quel-
ques semaines du printemps ou de Pautomne dont il faut encore déduire les
week-ends.
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Fauchuge des talus

Pour faire face & toutes ces tiéches, il faut de 'argent, du personnel, du matériel, et
une organisation quasi-militaire. Les autoroutes de liaison sont équipées de centres d’entre-
tien tous les 30 4 60 km {1) oll se trouvent bureaux, magasins, garages, atellers, aires de
stockage des matériaux, logements.., Chaque centre comprend une trentaine d’agents et divers
matériels : camions, camionnettes, tracteurs, véhicules de liaison, engins de fauchage,

Les interventions de leurs équipes prennent souvent Pallure de commandos, Ainsi,
pendant les longues nuits d’hiver, les camions munis des appareils de salage et chargés sont
constamment préts & parliv  Ie personnel ’intervention est en permanence dans les locaux
du centre d'entretien, olt dortoir et cantine sont prévas & cet effet, Dés Dalerte donnée,
I'équipe de répandage se nmet immeédiatement au travail, qui se fait a vitesse élevée, de Fodre
de 29 ke par heure. 11 en est de méme des inlerventions des équipes de sécurité, chargées
de baliser les accidents et de dégager les chaussées.

Ces cenbres dépendent ’une hiérarchie d’adjoints techniques et ingénieurs chargés
(Porganiser et planifier les travauy, d’analyser et contrdler les colits, dans un souci per-
manent d'économic et d'efficacité.

(1) Tous Yes vingt kilométres envivron sur les autoroutes de dégagement dont le trafic est plus
tmportant.



Entrefien de Peclairage

2. - Sécurité du trafic et aide aux usagers.

L’explottant d’'une autoroute se doit d’assurer aus usagers

— une aide aussi rapide et eflicace que possible Jorsqu’ils sont en détresse sur le
tracé (défaillance physique, accident, panne mécanique),

— la séeurité de la cirenlation malgré la présence sur la chaussée de chantiers on de
véhicules en panne.
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Pour qu'il en soit ainsi, deux cenditions doivent étre remplies :
—— un réseau de télécommunications cfficace,

— un systétme de moyen d'intervention approprié,

LEn principe, Tusager d’une autoroute trouve, tous les 2 km an maximum, un posle
téléphonique gui le met en liaison, jour et nuit, avec Pagent des forces de police de ser-
vice au centre le plus rapproché (2),

Dans le cas ol le réseau téléphonique n’a pu étre installé dés la mise en service de
lautoroute, des véhicules ’assistance routiére parcourent systématiquement le tracé, jour
et nuit, de facon qu’un usager ne puisse rester sans sccours pendant plus d’une heure.

Véhicules de police et camionneties d’assistance routiére sont munis de postes émet-
teurs-réceptears qui leur permettent a tout moment de procéder sur place aux dépannages
simples.

{2 La police des nuloroules est confide & la gendarmerie sur les autoroutes de liaison concé-
dées, aux CURLS. sur les antoroutes de dégagement, & la Préfecture de Police dans les trois départe-
ments de la premiére couronne parisienne.



Dés Talerte donnée, les secours s’organisent,

Les forces de police, qui ont un poste de commandement 4 ¢0té de chaque centre d’en-
Iretien, se rendent les premiéres sur les licus, par patrouille molorisée ; elles assurent une
présignalisation sommaire et donnent & lusager, s'il est blessé, les premiers secours.

Puis interviennent les ¢quipes de séeurité dont le role essentiel est d’éviter les acci-
dents en chaine, particulieremient & ¢raindre sur autoroutes ; elles balisent les obstacles et
les enlévent. Ces équipes de sécurité sont conslituées par deux agents, munis de véhicules
speécialement équipés et dotés de Ia radio et d'un matériel complet de signalisation d’acci-
dent. De jour, ces équipes se trouvent, soit en patrounille sur le tracé, soit de permanence
au centre d’enteeticn, prites & partir instantanément, dés qu'un accident leur est signalé,
De nuit, les incidents sont certes assez rares, mais plus graves de conséquences encore que
le jour. Clest pourquoi, toutes les nuits, dans chaque centre d’entretien, une équipe de sécu-
rité est préte a partir 4 la premiére alerte.

Enfin, arrivent garagistes et ambulances dans des conditions déterminées a priori par
le Service des Ponts et Chaussées ou la Société concessionnaire.
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Le nombre ’interventions d’assistance aux usagers est étonnamment élevé ; sur ane
section d'autoroute de linison de 50 km, dépannages eb interventions dassistance routiére
peuvent alleindre fe chitfre de 4.000 par an,

3. - Accueil des usagers.

H Taut égaiement accueillir Yusager, ¢'est-d-dire lul permettre, dans un ensemble d'ou-
vrages annexes a Pautorounte, de se détendre et de se reposer, de soigner sa voiture et de

stalimenter lui-méme ; il ne s’agit pas sculement de son confort et de son agrémeni, mais
ausst de sa sécurité,

Tous les 10 km, Pusager doit frouver un point d’arrét possible. Sur les haltes les plus
modestes, appelées haltes simples, il ne bénéliciera que (’installations sanitaires. Mais, lors-
que le site e permet, la halte simple est remplacée par une aire de repos, plus vaste, et sur
laquelle il pewt, avee un pen de chance, utiliser des tables et des bancs de pique-nique, des
hiosques, des jeux d'enfants, et jouir d’espaces agrémentés de plantations diverses.

Tous les 30 ou 48 km, de chaque c6té de P'autoroute, une station service ravitaille les
voitines,

La présence d'un restaurant apparait nécessaire tous les 80 ou 100 km environ, dans
les aires de services principales, cette distance devant étre ultérienrement divisée par deux
gquand le tralic Pexigera. Restaurants de grande gérie, plutét que restaurants de gasfronomie,
ces Glablissements cherchient avant tout & faire face, au prix d’investissements importants

el du travail intense de leur personnel, aux appétits de foules familiales et higarrées, et aux
milliers de repas quelles exigent chaque jour.



Halle aumple
(A1 Hilloloy)

Relurs dessence
(Rogquebrune-Menion)
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. . . o~ vy
Un restanran! . F
PR e et TEe s U

Wunltoroute la nuil
(A6 - Nemonrs)

{'n point de wvente dans
nne aire de service

Fafin, sur de nombreuses aires de serviee, des centres d'information doanent aux
attomaoebilistes tous renseignements fouristiques sur la contrée voisine, assurent Forganisa-
tion de cvircuils extéricurs & Pautoroute, réservent des chambres d*hdted ) des stands dexpo-
sition, de dégustation et de promotion de produits régionaux commencent & ¢tre aménagés,
A la demande des collectivités, et aux frais des organismes professionnels.



[ ne atre de service

(17 St-Rambert-d Albon
au sud de Vinne)

daltie e MWM

Interieur d'un restaurant d’auvtoroufe (A6 - Nemours)
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Tous ces aménagements cotlitent cher. Chaque aire doit disposer des voies de décélé-
ration et d’acccélération réglementamres, sans parler des terrassements, drainages, pistes de
circtlation ef parkings. Qui dit todettes, dif en miéme temps adduction d’ean, évacuation des
enun uscées, efectricité. Llentretien des aires anneses constitue également une charge non
négligeable pour Texploitation @ plantations & arroser et a4 protéger, locauw sanitaires 4 net-
toyver trés fréquennment, corbeilles & papier a vider, rehiefs divers 4 ramasser... Mais les
sociétés, en bons commercants, doivent consentir ces sacrifices pour que les usagers vien-
nent nombreux,

4. - Le péage.

Tendues en iravers du fot des voitures, les barriéres de péage vivent au rythme du
grand fleuve autoroutier, et dorvent écouler, sans d-coups, ses crues les plus brutales. I3t ces
crues sont parfois fort matiendaes.,

Ainsi, lors du dermier grand départ de judllet, 1a pointe absolue du trafie de 'une des
grandes harrieres proches de Paris a-t-elle 8t¢ constatée de facon imprévie, un samedi entre
2 ¢t 3 heures du mahn, obligeant le chef de gare et sa femme & descendre sur les voies pour
aider & ¢eouler Ie flot...

Le grand souci du chel de gare, avee la courtoisic et Uefficacité des receveurs, avec
la propreté de la barriére et de la gare, est en eflet avant tout d'éviter de fawre attendre
l'wsager, qui admet bien de payer, mars supporte mal de devoir attendre pour le faire.

Aussi doit-il metire en place et modifier frégunemment un systéme compliqué de tours
de roulement, de remplacements et d’heures supplémentaires, destiné & adapter le mieua
possible les eflectifs de la gare au trafic a4 écouler, de maniére a éviter tout effechif surabon-
dant et tout risque de queue, au péage.

Porte de peage (A1 - Surpiifters)



Llexpérience a montré Pimportance de la continuité et de la qualité du service que
les exploitants des autoroutes doivent rendre aux usagers. Clest pourquoi les sociétés conces-
sionnaires publiques acceptent sur les autoroutes actuelles de consacrer 4 ce service, y
compris pour les grosses réparations, prés de 100,000 F par km et par an, soit 20 & 25 %
de leurs recetles actuelles. En zone urbaine, compte tenu de I'importance de certaios onvra-
ges annexes (en particulier IPéclairage), Ies dépenses d’entretien et d’exploitation sont de
lFordre de 150 4 200004 T par km et par an.

Les usagers sont en droif d’exiger, et exigent effectivement ’étre pris en charge dés
leur entrée sur le tfracé et d’avoir le sentiment justifié 4’y circuler en séeurité, &’y trouver
le ravitaillement dont ils ont beseoin, d’étre dépannés et secourus le cas échéant.

B. - LE MILIEU ENVIRONNANT RURAL ET URBAIN

Dés sa construction et surtout une fois mise en service, 'auloroute a une vie propre
qui retentit sur le monde environnant. Par la masse des travaux qu'elle représente. Pauto-
route en arrive ainsi 4 ¢lre rendue responsable par les viverains de tous leurs maux,

Le milieu rural.

En rase campagne les problémes gqui se posent essentiellement sont ceux des cultures
et des parcelles entamées par l'antoroute. Par exemple Ie projet de Pautoroute Paris-Lyon
prévoyait le franchissement de la ¢dte de Beaune par un viadue de 800 mélres de long ; les
viticulteurs firent valoir que Pombre portée de Uouvrage eréerait un microclimat préjudicia-
ble & la qualité de la vigne, le tracé fut done modifié et allongé de 3 km pour contourner le
vignoble. Goupant les exploitations agricoles ef interrompant sans toujours les rétabliv cer-
taines liaisons, Pautoroute devient une harriére d’une nouvelle espéce, elle rend presque
toujours nécessaire le remembrement rural dans les communes traversées. La ndcessité de
trouver des matérianx pour Texécution des travaux conduit & utiliser d’importantes surlaces
de terrains. Ainsi, dans la vallée de la Sadne, guatre lacs d’une superficie de 13 4 80 hec-
tares ont été creusés, faisant disparaitre des prés et des hois, mais les communes y ontl gagné
un capital touristique : des centres de camping, de voile et de péche...

Le milieu urbain.

De tout temps, fa ville ¢t la rue n'ont fait qu’un, mais autoroute esl un nouvean type
de voie de circulation qui ne s'intégre plus de la méme maniére an tissu vrbain. L'automo-
biliste y roule an milicu d'un flux bmportant ou & une vitesse élevée et ne percoit plus les
détails du pavsage mais seulement un univers de béton et de bitume tandis que le riverain
se plaint des nuisances quiapporte avee Jui cet ouvrage important, ce nouvean venn, cet
intrus dans son quartier.

Est-il possible d’éviter cette contradiction entre Ie milieu urbain et Pautoroute, enlre
la desserte d’'une ville et la protection de son environnement ?

1. - Le point de vue de l'automobiliste.

Pendant qu’il se déplace, Pauiomobiliste éprouve naturellement le besoin de savoir oh
il est et ot il va, de se sentir en sécurité et de s'orienter aux points d'option.
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Mais il ressent ausst plus confusément le désir de comprendre V'espace qu'il traverse,
notamment Ia diversité des pavsages urbains, et méme il peul rechercher ceriains spectacles
que lui offre la vilie (par exemple une belle perspective, une promenade nocturne dans Paris
Hluming...).

Le paysage autoroutier et urbain dott vépondre a ces divers besoins,

I-1. - LA COVIPREHENSION DU PAYSAGE URBAIN,

La compréhension du milicu environnant Pautoroute dépend de divers facteurs :

- pour qu'un objet soit percu d’un seul coup d’wil, en voiture, il doit &étre situé &
une distance supérieure an double de sa hauteur. De plus prés, il sera difTicile &
apprehender ) de trop loin, il sera mal distingué du fond,

— la perception des formes élémentaires {droite, cercle, carré, étoile) et des contras-
tes de couleur ou de luminosité est privilégiée,

— lorsque la vitesse fu véhicule angmente, le champ visuel do conducteur se rétrécit
et Ie regard se porfe plus en avant sur la chausscée.

Pour ¢tre percu par 'usager, Paménagement des abords d’une autoroute urbaine doit
¢tre effectué en tenant compte de ces facteurs,

© g

La sealpfure de Stanwy placée & Uentrée de Pautoroute AG n’es! bien sonvent pas vue

par les usagers «  la distanee de n»ision oplimale, elle est cachée par les passages

supérienis ; pour les usagers venant en sens inverse, la situalion n'est pas meilleure :
Fauvre ne ressort pas sur le fond (bulle construite)

1-2. - LA SIGNIPILAVELON DU PAYSAGE URBAIN.

Le paysage urbain donne & Pautomobiliste certaines informutions historiques (vue des
ponts de Paris) et géographiques (vue du clocher de la cathédreale de Strasbourg jaillissant
tles toits de la ville), Mais il ne prend tout son sens que si I'on percoit les liens entre les
¢léments principaus et le milien environnant : l'usager arrivant 4 Paris par le Sud el voyant
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Route 3 deux voies Eiel 10%
d 40 km/h. Faysage latéral B82%
Emprise routibrs 8%

Autoraute 2 x 3 voiea Ciel 40%
b 40 km/h. Paysags lat#rsl 40%
Emprizs routidre 20%

Autorpute 2 x 3 voies Ciel 55%
100 km/h, Faysags latéral 17%
Ewmprise routidre 28%

PERCEP AT DE_L.'A STE

Daprey 1issann el PLsHuARES

Panmpleur des pistes d’Orly n'en percott que nneus la taille de Tagslomcration La dinee e
la perception ntervient egalement la vue de Pensemble de Ia cuvette pavisignne depais la
Redoute des Bruveres sur Tautoronte Ab o d’antant plus de {orce quielle est ties bieve el
que Yautomobilisie ne ama plus dang Paris

L entree sud de Lyon par 17 affre un exvcellent exemple de hisibilile du sile
Pusager volf en arrtwani la Saéne, It colline de Fourvieres et le Rhone
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Ce védie isole au bord de Pauloronte Al est un éiément stgnificalif du paysage
won tsolement souitgne Pabsence de relief de la plaine de France, fe «aiactére mselite
de celle essenre en tase campegne le fait remearquer

Le profil en travers accentue bien souvent ces cflets @ Ia mise en déblai réduit Ves-
pPace urbam a la route, le tracé A plat ouvre Pespace proche, le [rassage en remblai peut
clargme espace pereu jusquac Thorizon, L'utilisation de ces facteurs peut done permettre
ide eréer des séquences de spectacles urbains le long 'un tracé attoronticer.

B3 - Ly surses tion VPPORECE A\ L'AUTOMOBILISTE,

Compte tenn des contramtes lonciéres ot techniques du trace, le projet d'autoroute
urhaine dott chercher a procurer & Pusager des satisfactions telles que Ia découverte de Pag-
glomeration (alternance des espaces libres et des parties construites) et la vue des monu-
menls caractéristiques, L'opposition de vues proches ou lointaines, de vues concentrées oy
gencrales, d'un espace planté et d'un espace constrait, évitera touie monotonie sans aller jus-
JU'G une suceession Toppositions trop Iréquentes. Dans cette optique, Paménagenient des
abords tmmedsats de Pawtoroute nlest Plus & fa méme échelle que celui des houlevards de
ladis gl dost étre traité par grandes masses qui scules sont percues (Parvivée de BG sur
Facroport @'0rh oppose les talus plantés au modermisme de Faérogare et 4 Pespace [ait de
beton ¢t de métul qui 3 conduit),

Les usagers des autoroutes urbaines étant essenticllement des habituéy percevront par-
beabiérement Ia variation des ¢léments du paysage dans le temps @ lumiéres la nuoit, bati-
ments en construction suscitant un intérét proviseire.
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Ce tidus jardinéd west pas 0 Véchelle de Panloronde

2. Le point de vue du niveramn.

Pour le riverain, la construction d’une auteroute peut étre ressentie comme une ca-
tastrophe, §'il n’est pas exproprié, il verra son quartier familier changer de visage et ses
habitudes fortement modifiées.

2-1, - COXSEQL‘ENCES URBANISTIQUES DE LA CONSTRUCTION DFUNE AUTOROUTE URBAINE.

L’autoroute a un effet dynamique propre. I soffit de citer Pouverture de T'autoroute
du Sud A6 en 1960 suivie d’une augmentation de 10 % par an du prix des lerrains desservis
et de Purbanisation du département de I'Essonne (croissance de la population de 41 % en
six ans), ou lexemple de Pautoroute [édérale 1.8, 128 & Boston saturée par le développement
industriel gqu'elle a induit, Er milieu urbain dense, Pautoroute sera le point de départ d’une
restructuration, que eelle-ei soit délibérément voulue (rénovation de Bagnolet cf construc-
fion de Pautoroute A3} ou non,

2.2, - INFLUENCE SUR LA VOIRIE LOCALE.

L’antoroute urbaine peut créer une coupure si les liaisons interrompues ne sont pas
intégralement reconstifuées, en particulier les cheminements pictonniers (accés 4 ua groupe
scolaire, au centre commercial, ete...). Créer un simple passage ne suilit pas ; encore ne Faul-
il pas rebuter le piéton (tels ces bovaux longs et obscurs sous les voies ferrées du xix® sie-
cle, on ces passerelles qui obligent les handicapés et les personnes dgées 4 monter Téqui-
valeat de deux éiages en élant exposés aux intempéries). D'excellents exemples existent défa :
entrées fleuries, remontées mécaniques,
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Fa teson profonniicre enlie deur quirfiers bordant une vote rupide est assuree par pn ecenfre commercial sitne de part
e daulic de la vore et Ta franchossan! par un ouorage supportant nne hibliotheque municipale ef une agenie de bangne
fh plus los autobus sarredont sons {ouvrage, fes prefons accedant a ta station par dos escaliers (Wol1ssURa, AHemagne)

Vae de la rue commercanie porlice par Pouvrage
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La transformation en impasse de certaines vores peut toutefors étre l'occasion frue-
tueuse d’un remodelage du schéma de circulation local. En hiérarchisant le réseau, le plus
grand nombre de vores possthle sera réserve au seul trafic de desserte.

2-3. - ESTHETIQUE DT L'AUTOROUTE,

Les abords d'une autoroute doivent étre convenablement traites, essentiellement pa
atilisation de la zone de servitudes qui la borde. Ge n'est pas parce gu'elle est mpropie o
Phabitat que cette bande de terrains doit étre abandonnee aux entrepdts et aux pares de
stationnement. De multiples utilisations sont possthles @ equipements pablies, cenires com-
merciauy, ateliers industriels, bureaus msonortses et climatises. Une étude de détail doul
donc différencier ces zones et les integrer au milien urbain et non les abandonner an triste
sort de decharges et de terrains vagues.

L'espace situe sous les viaducs pose le méme type de problémes,

Le fruitement de ce talus ne donne ¢ Pitmmeuble qu'une protectron tlusoire confre le bruit
de Pautoroufe suns en amehiorer pour autfant 'environnement
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[.e dessons des ouvrages,

délaissd fréquent du paysege arbain

2-4, - LLES NUISANCES,

La pollution atmosphérique créée par la circulation n’est pas spécifique des autoron-
les, aussi ne sera-t-cHe citée que pour mémoire, d'autant gue pour un méme volume de tra-
fic écoulé les autoroutes sont meins polluantes qu’une voie ordinaire.

Pour le bruit également on doit souligner qu'a irafie comparable une autoroute est
moins nocive qu'une avenue traditionnelle ol les véhicules sont obligés de freiner et d’accé-
lever leés fréquemment, 11 n'en reste pas moins que Pautoroute attire et concentre le trafic
et que le bruit est considéré comme la nuisance principale des autoroutes urbaines. Les étu-
des effectuées par le Centre scientilique et technique du Batiment ont montré que dans le
s d'une autoroute au niveau du sel dans un quartier plat, il n'est pas souhaitable d'im-
planter de Uhabitat dans les premiers 100 meétres 4 partlic de Pextrémité de la plate-forme
et qu'il convient de limiter la haoteur des imncubles dans les 100 métres suivants.



Le pare de slationnement de fa Villelie,

exemple datilisalion des espaces laissées sous les onvrayes

Des éerans, en diminuant le bruit, permetient de réduive trés sensiblement les zones
touchées par les nuisances. Locran peut dtre le talus si Pauloroute est en débhii, la voirie
locale en encorbellement au-dessus de la voie rapide, des Bitiments (indusiries, puares de
stationnement) ou tout simplement un écran monté spécialement le lonyg de la voie, I Taut
souligner que, contrairement 4 une idée répandue, la végétation ne constitue pas une protee-
tion efficace contre le bruit.

Moyennant ces aménagemenis particuliers, les abords des auloroules urbaines peavent
done étre correctement utilisés, notamment en leur donnant diverses alfeclations déja énu-
meérées ci-dessus,
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Do nourcdlc atforoute H6 prescrie an mavimum I enntionnamont dos Hperains
sont fiece on branchee o pornis fo rddablissemont o rivearr des Darsons precasfantes
fndis que fe botlor on cncorbelloment des ores lafcrales foad caran pour e brudd
(Chiche Service Regional de ! guipement)

114 Fes msens indududles {a gwche du cdhiched proches de la vote rapeds
sont prelogecs du brudt par un o mane entowrant fe gurdin pabio
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CONCLUSION

Les principes dlaménagement des sbords des autoroutes urbaines pour l'avlomobi-
liste et pour les riverains peuvent paraifre purfois opposcs. 11 appartient au projeteur et 4
'aménageur de collaborer pour résoudre ces difficultés, Les premieres études systématiques
en ce domaine ont été menées aux Efats-Unis, en particulier par Lyneh. Les études fran-
caises, encore peu nowmhreuses, se développent rapidement : A6 et les futures autoroutes AbD,
F13 et B12. Pour cette derniére, I'étude de Pautoroute et celle de 'urbanisation (ville nou-
velle de Trappes) marchent de pair.

Leffort de tous, ingénicurs routiers et urbanistes, doit converger pour faire gue Pau-
toroute ne soit pas seulement an mal nécessaire et un corps étranger dans la ville,
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CINQUIEME PARTIE

L'évolution du réseau autoroutier

UN RESEAU DECUPLE EN 10 ANS

Au 1" janvier 19680, la France disposait de 127 ki d’autoroutes en service, au 1°7 jan-
vier 1970, de 1.306 km, En distinguant autoroutes de liaison (rase campagne) et autoroutes
de dégagement (suburbaines), on peut eésumer comie suit la croissance du résean

Awtlorautes en service duloroates Auforoufes Tonfes
an 1" junpier de Punnée de liaison de dégngement auforontes
1960 9,6 117,3 126,9
1961 H6 158,7 1468,3
1962 (31,0 138,7 218,77
1963 G1,0 176.2 216,2
1964 118.8 923.3 3121
1965 215,2 258,0 473,2
1966 3461 34 649,53
1967 161.1 320,2 7813
1968 306 5 3705 67,0
1969 7348 3023 1126 4
1970 8702 {433 1.3005,5
1971 1.043,0 1495.0 1.538.0

Le milliéme kilométre a &té mis en service le 28 juin 1968 entre Montélimar et Don-
zére, tandis que le milliéme kilométre d'autoronies & péage a ¢1¢ mis en service le 29 octo-
bre 1970, lors de Iouverture au trafic du dernier troncon de Paris-Lyon, qui a ¢té en méme
temps Yachévement de la Haison Lille-Marscille par antoroute.

La décennic 1860-1969 a ainsi vu une cadence nieyenne de mise en service d'environ
115 km/an dont prés de 90 km/an en autoroutes de liaison et 25 km/an en autoroutes de
dégagement, mais le V° Plan qui s’achéve correspondra a lui tout seul a plus des deux tiers
des mises en service des onze années 1960-1970,

Au courg des cing derniéres anndes, la France a atteint une cadence de construction
de 180 km/an en moyenne, dont 140 en autoroutes de linison (& péage) et 40 en autoroules
de dégagement.

Au cours des cing prochaines aunées, compte tenu des engagements et des décisions
déja acquis, les mises en service devraient atteindre plus de 300 km par an en moyenne.
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UNE CONCEPTION TECHNIQUE MODERNE

Les 1306 kor en service au FF° janvier 1970 ont les caractéristiques suivantes :

1)y In profil en frovers, on compte :

67,6 ki de chaussée unigue & double sens,

103,1 hi de plates-formes & 2 chaussées & 2 voies séparées par un terre-plein de 9 m au plus,

388,10 km de platesformes 4 2 chaussées a 2 voles séparées par un terre-plein de 12 m (et
reservant 'avenir en permettant d’ajouter une troisiéme voie & chaque chaussée),

13,6 Lk de plates-formes a4 2 chaussées 4 3 voies,

2.5 Lt de plates formes 4 2 chaussées 4 4 voies,

%) In nature de chanssées, on compie :

8799 km dauntoroutes 4 chaussées noires (bitume),
206,50 hm d'autoroutes 4 chausscées blanches (héton),

20,1 bm autoroutes rénovées a tapis bitumeus sur une chaussee blanche ancienne,

[l faut <ouligner les progrés techniques considérables accomplis au cours de Ia décen-
nie gue s‘ucheve, du fait de la talle enfin industrielle des lots, surtout pour les chaussées en
héton doat plus de 500 ki ont été réalisés en moins de 1.000 jours de chantier pendant Ia
sele pértode 1962-1968.

UN CERTAIN RETARD SUR LES PREVISIONS INITIALES

Les previsions sur o construchion des autoroutes avaient ét¢ ¢lablies & divers hori-
70NN

— un plan directeur 4 long terme, approuveé en 1960 et couvrant la période 1960-1975,

-— les plans quinguennaun,

Le plan direcieur approuve en 1960, qur portait d’ailleurs non sculement sur les aufo-
roules, nutis ausst sur les routes les plus importantes, recommandait la mise en service de

g

3.0 ki Paatoroutes pour 1975,

A ln fin de 19760, il ne sera réalisé qu'd 49 %, et si Yon voulait Patteindre, 1 laudrait
achever environ 2,000 hny an cours du VI° Plan, ce qui parait difficile.

En effet, e V' Plan avait préva d'engager 1.007 km d*autoroutes de liaison (3,9 mil-
Liards de franes) et quelgue 300 km dauntoroutes urbaines (3,35 milliards de [rancs en eré-
tits d'Etfat),

Sans méme s'attarder au fait que ces dotations n'auraient représenté qu'environ 70 %
des besoins cerlams, les engagements effectifs par rapport & cet objectif quinguennal n’ont
porié que sur 780 hm d'autoroutes de liaison et 197 km d’antoroutes urhaines, soit moins de
1.000 ki au total

Ainsy Lo France qui vient d’assurer son « décollage » en matiére de construction
Qautoroutes, au priv d’un effort manifeste au cours de la décennie qui vient de s’achever

(et surtout «do V° Plan), ne pourra se hisser &4 un niveau satisfaisant guw'en amplifiant encore
cet effort,



UNE NOUVELLE ERE AUTOROUTIERE

Le premier fait majeur de In décennie qui s’achéve est qu'on peut maintenant parler
en Frunce de réseun antorontier, les petils segments disjoints s’¢lant raccordés les uns aux
aulres pour former des itinéraires continus :

— depuis le 29 novembre 1967 : 242 km entre Paris et Lille,

— en juin 1970 : 285 km entre Vienne et Marseille,

—- en novembre 1370 : 450 ki entre Paris et Lyon.

Le second fait majeur est que la consiruction est devenue industrielle. Pour 6495 ki
en service an 1°* janvier 1966, 475 ki étaient en construction. Aun 1 janvier 1870, pour
1.305,5 Jon en serviee, la contraction temporaire des engagements survenue depuis 1968 ne
permettait plus de compter que 419 km de chantier mais, fin 1970, avec Vapparition de
nouveaux modes de financement, le total sera remonté a 479 km ¢t peut-ttre a4 521 km.
De ce scul fait, il 3 a eu unc stabilisation du prix de revient kilométrigque, malgré Pangmen-
tation du colit de la vie et les perfectionnements techniques constants. Les techniciens rou-
liers ont ainsi inserit 4 leur actif une incontestable victoire de productivite, c’est-d-dire
bicn fait leur métier. Gette productivité pent étre encore améliorée, notaniment en aungmen-
tant Vimportance des lots de travaux.

Le troisiémic fait majeur est Pextension dn péage @ sur les 1,305,5 km en service au
17 janvier 1970, 845,1 ¢taient & péage. Sur les 1.538 km qui sevont en service au 31 décem-
Bre 1970, 1.018 le seront.. {Is auront rapporté des recettes rapidement eroissanfes
118 millions dés 1967,
138 millions en 1968,
240 millions en 1969,
plus de 340 millions en 1970,

Enfin, comme ii est de réple dans tout secteur en croissance rapide, ce sont les {onds
qui manquent le plas ; fe principal obstacle & une croissance plos rapide n’a pas &té, et ne
sera pas technigae, mails financier.

UNE EXPANSION CONTINUE

Le nouvean schéma direcleur ronlier vise, comme le précédent, & inlégrer les préoc-
cupations d’ameénagement du territoire dans la programmation des fravaux routiers.

Actuellement & Pétat de projel, il est soummis aux instances régionales pour avis,

I est constitué par un résecau de 23.560 km de liaisons autoroutiéres et routiéres, dont
les principales assurent
— les relations entre Paris, les métropeles d’équilibre et les villes assimilées (1),
— les liaisons entre les métropoles d'équilibre, les villes assimilées et les aggloméra-
tions de plus de 40.000 habitants de leur zone d’influence,

— les grandes liaisons internationales.

(1) Soicni les villes de Lyon, Saint-Elienne, Marseille, Lilie-Roubaix-Tourceing, Thienville,
Meiz, Nancy, Strashourg, Toulouse, Bordeaux, Nantes, Rouen, Le Havre, Rennes, Clermont-Ferrand,
Grenoble, Dijon et Nice.
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Il s’agit d'un réseau fonctionnel représenté schématiquement en trait plein sur la
carte ci-contre {2).

La nature autoroutiére ou non et le tracé de détail des aménagements ne sont pas
préeisés. Il est simplement imposé & ces grandes laisons d’oifrir de {acon conlinue entre
les grandes agglomérations qu’elles desservent un haut niveau de service aux usagers. Ces
« contraintes » d’aménagement du territoire sont prises en compte dans les études ¢conomi-
ques de la deuxiéme phase d’études, celle du Plan quinguennal.

Le VI* Plan marque d’ailleurs nettement cetle interdépendance entre les infrastruc-
tures nouvelles et la localisation du développement économique. L'incidence de la construc-
tion d’une autoroute sur Paménagement du teiritoire a par ailleurs été rappelée plusieurs
fois par le Ministre de 'Equipement et du Losement qui disait par exemple récemment :

¢ la construction d’une autoroute correspond au premier stade du développement : un indus.
¢ triel ne s'installera pas dans un désert, et pour fixer la population et la développer, il faut
« d’abord un bon moyen de communication. »

Il est actuellement prévu qu'en 1985 le réseau autoroutier atteindrait environ 8.000 km. Cet
objectif qui peut paraitre ambitieux, si I'on se référe au rythme d'engagement des crédits dans les
dix derniéres années, reste bien éloigné dans le temps. L'accroissement constant des besoins rend
extrémement souhaitable sa réalisation dés 1980.

UN CLASSEMENT INTERNATIONAL MEDIOCRE

Comparées aux prévisions des autres pays que la France, en particulier en Euarope,
ces perspectives apparaissent modestes. On peut s’en rendre compte par Pexamen du tablean
ci-aprés qui donne le kilométrage des autoroutes en service ou prévues dans différents pays.

Kiloméirage d'nnioronles
Popultafion Pare e
Pays (millions néhicules ER serpice Préou @ la dude
' habitants) (mitlions) “T serice indigude entre
début 1878 \
parenihéses
USA. oo, 205 102 16,000 72,000 (197H)
République Fédérale Alle-
mande ... ieeieienas 60,5 13 1.060 13000 (198%
Italie ... inveniiont, 32,5 ] 3.300 G.A00 (1975)
Franee ....ocovivivinvanian a1 13 1,300 7500 (1885
Grande-Bretagne ..., 39,3 13 1.000 1.600 {1472)
Pavs-Bas ................ 12,5 2 1.000 1400 <1873)
Japon ...l 169 § 700 1.700 (1973
Belgigue vevveiiiiiiiian... 19 2 100 1,200 (1973

Mais si la France est en retard cn matiére de reéalisations, elle est an contraire en
avance pour la conception.

Les mises en service d’autoroutes étrangéres, congues et calenlées selon les procédeés
francais, ont déja commencé et vont se multiplier puisque, pour 1968-1969 seulement, les
études terminées portent sur plusicurs centaines de kilométres.

() Les aménagements routiers ne doivent pas, bien sfir, se limiter & ce réseaun qui définit
essentiellement les lialsons les plus importantes pour Paménagement du terriloive.
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Cet attrait des méthodes francaises & Uétranger n'est d'ailleurs pas désintéressé ; on
peut penser que la gualité des ingénieurs et des entreprencurs francais en est la raison prin-
cipale. Les autoroutes francaises reviennent dans I'ensemble moins ¢her que dans la plapart
des pays étrangers

Les colts comparés en France et @ I|'étranger

Les comparaisons internationales sont toujours délicates, car les modes d'établisse-
ment des statistiques différent, et il faut un long et patient travail pour retrouver [es
concordances.

Un groupe de travail se penche en France sur ce probleme et devrait déposer des

conclusions d'ici & quelques mois.

Quoi qu’il en soit, on peut citer les chiffres bruts sujvants, qui nécessiteraient bien
siir de longs commentaires et résultent de moyennes sur plusieurs années.

Coiit du kilometre d'autorcute de rase campagne en millions de francs 1970 :

— Suisse, 8 & 9.

— Allemagne, 7 & 8.

— Belgique, 6.

— France, 4,5.

— ltalie, 4,

Il faudrait notamment tenir compte des différences d'urbanisation, de relief, de sol et
de climat, et aussi des dépenses d'entretien ultérieur,

DES CONDITIONS FINANCIERES FAVORABLES

Sauf & condimner lu France au sous-développement routier absolu, dans la période
méme ol sa prospérité économigue verra son revenu national doubler en 15 ans — de ménie
que son pare de véhicules of sa circulation —, on peul donc penser que 'accélération conti-
nue des cadences autorouiieres est inéluctable.

Or il faul étre conscienl du fait que ceite accélération ne pose ni probléme techni-
que, ni probltme économigue. Réaliser en 15 ans 6.300 km dautoroutes en France (5.400 km
d'avtoroutes de linison pour environ 25 milliards et 900 ki d’autoroutes de dégagement
pour un montant comparable) ¢’est entreprendre un investissemeni de Pordre de 0.3 % du
revenu national pendant ccette période (et de l'ordre de 1,2 %% de Ia formation brute de capi-
tat fixe).

Dans le méme temps, i faudra le double de cetie somme a PAllemagne pour ajouter
9.000 km i son réseau de 4111 km déja en service, au prix d’un effort relatif qui dépassera
0.3 % du revenu national.

Le probléme n’est donce ni technique, ni économique : les movens nécessaires sont a
notre portée. Méme les eadeneces moyennes seraient modérées (3,56 milliards de travaux par
an pendant quinze ans pour respectivement 350 et 60 km dautoroutes de liaison et de déga-
sement). Le probléme est politique et financier puisqu’il ne concerne véritablement que
PafTectation du revenu national,



Il m’est pas question iei d’épuiser ce sujel, mais on peut éclairer cependant en indi-
gquant que sur la base des cadences de travaux indiquées et du développement du trafic
d'une part, sur celui du taux de péage sur autoroute de liaison (8 4 10 ceatimes par
véh x km) et du taux de taxes Hscales sur les carburants (7 centimes par véh x km) d’autre
part, ce probléme financier sur quinze ans se présenfe en fait plus favorablement qu'on ne
le pense en général puisqu’on peut attendre :

— 15 milliards de francs au moins de recettes de péage sur les auntoroutes de liaison
(0,3 milliard en 1970, plus de 2 milliards en 1989),

— 12 ¢t ¢ milliards de francs de taxes sur l'essence consommée respectivement sur
les autoroutes de liaison et de dégagcment (2 milliards pour la seule année 1985,

Ainsi, pendant méme son développement, un réseau d’autoroutes atteignant 7.500 km
en 1985 couvrirait aux deux tiers son colt de développement par les recetfes qu’il procure-
rait, et rembourserait la part restante dans un délai inférieur & cing ans aprés son aché-
venient,
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POUR CONCLURE

La décennie qui s'achéve a étabil ou confirmé trois points et débouche sur un choix )
politique.

UNE MACHINE AU POINT.

Bésormais, la France dispose d’une machine industrielle pour faire les autoroutes.
Elle a ¢té capable d’en livrer aux usagers 1370 kilometres en dix ans. Elle pourrait, sans
difficulté, en livrer moitié plus dans les cing ans gui viennent, cing fois plus d’ici 1980,
Techniquement, le « décollage avtoroutier » du pays est terminé, Financiérement, Faceéléra-
tion ne dépend plus que des fonds qui seront mis & la disposition de cetlte nouvelle
industrie,

DES BESOINS CERTAINS, ENCORE INSATISFAITS.

J.es besoins annoncés en 1960, reconnus en 1965, certains en 1970, conduisent a
demander gu'en 1985 soient en service 8500 kilomeétres d’autoroutes et 24 600 kilométres de
rottes modernes si on veul, & cette date, retrouver les conditions de circulation de 19065,
face & un parc de véhicules double et un trafic global multiplié par 2,5.

UNE VOLONTE POLITIQUE SOUTENUE SERA NECESSAIRE.

Cet effort d’investissements routiers et autoroutiers représenterait au niveau des cré-
dits d’Ltat quelque 100 milliards de Franes (1970) en quinze ans. 11 est en fait trés modére
‘ar 1a concentration de la circulation sur une faible part du réseau concentre aussi les
efforts de modernisation sur guelque 34 000 kilométres, alors gue e pays dispose d’environ
800 000 kilometres de routes revétues. Ce ¢ super-réscau » pourrait alors écouler convena-
blement en 1983 environ le quart du trafic total (dont 15 % sur les seules autoroutes repré-
sentant 1 %6 du résean rvoatier). Rapporté an Produit National Brut des quinze ans & venir,
cel efTort ne représente que 0,6 % de notre Tutur PN.B. (contre 0,3 ¢ du PPNB. dans la
décennie qui s'achéve), mais dans le Budget de PEtat il représenterait une part portée de
1,3 4 2,6 %, en dépit de Pappoint des emprunts privés pour autoroutes & péage.

SEULS UN CHOIX POLITIQUE ARRETE ET UNE VOLONTE DE PERSEVERER

pendant quinze ans peuvent, en fait, préserver la France du sous-développement routier que
son récent et méritoire sursaut autoroutier ne peut masguer, parce qu'il est encore insuf-
fisant ¢t que ece nest pas senlement un probléme dlavioroutes.

Notre erl alarme de mai 19686 dans Autorontes Francaises An 6 ne doit pas dtre
oublié et reste d'actualité, Ceries notre pays n'est plus le dernier de Ia classe, en matiére
de routes et d’autoroutes. Majs, il est encore en dessous de la moyenne, en Europe et parmi
les pays développés, Pour la rejoindre, un elfort d’av moins guinze ans est indispensable.
I faut s’y décider ot s’y tenir.
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Point de vue sur les concessions
d’'autoroutes au secteur privé

par les Ingenieurs des Ponts et Chaussees de I'Equipe de COFIRQUTE

La decision du Gouvernement de confiel au secteur prnve, par voie de concession, la
constiuction et Peaplioitation d'un certain nombie d’antoroutes de harson constitue assuie-
ment une mnovation impostante qui merite, dans le cadie du present bulletin, un commen-
taite de Jla part des Ingenicurs des Ponts ei Chaussees engages dans la premere de ces 1ea
Lisations, celle des sections Paris-Poibiers et Pais-Le Mans des autoroutes A10 et A1l 1]
apparait dabord tout natuiel desquisser un evamen historique et critigque de la formule de
concession privee qui a ete ainst renuse a hoaneur.

Le procede de 1a « Concesston » a ete ufilise des le w1 stecle pour la realssation d’ou-
viages publics dont Pusage peut donner Itent a redevance Au lien de payer le constructewn
stnvant les modalites o1 dinares des maiches admnistiatifs, PEtat transfere a ce construc-
tem Ie dioit de peicevonr les redevances d'usage pendant un temps determine, a chairge
pout I d’entrelennr et d’exploiter Pouviage pendant ce laps de temps, et de e 1emethe en
etat d’ufilisation normale a son expiration

Le regime de la concession a regn une tres large applicabion au v siecle pour la
constraction des chemms de fer Mars, a mesute que dey considerations plus polifigques
qu’econonnques condulsalent o creer des lignes ou des services nen 1entables, le conces-
sionnane cessatt d’assumer Pintegialite du risque qu’implique la concession, et perdart en
meme temps i liberte commerciale formant la contrepartie de ce tisque

[es concessions de distiibution d’eau, d’electiicite, etc suvalent une evolulion
parallele Les theonies comrantes soulaient gue la ¢ mavmation do rendement social » d'un
Setvice public fat mcompatible avee un strict equilibre des charaes et deos recettes I
Societes privees, les concesstonnanes se transfoimaient en Societes nationales — ou pre-
naient la forme de « Societes d’Deonomie Mintes », dont les createurs esperatent qu'tl sofie.
1ait d'associer une minotite privee a une majorite d’Ltat powr retromver les avantages ¢'une
costron industrielle

Tetle a ete la solution qur a prevalu lorsqgue, i1y a une Quinzaine d'annees, 'Clat fran-
Cals a juge que la constiuction d'un 1escau d’antoroules, trop longtemps differee, ne pouvaid
Cite fimancee s les seuales 1essources pudgetanes, et qu’il fallait 1ecourn, an moins pow
partie, a des empiants, dont les charges seraient comveries par des peades

Cette solution heurtait violenunent les habutudes d’esprit des Francars, gur conside-
rent volontiers comme une des conquetes de la Revolution de 1789, Pusage gratuat de la
volrte nationale ou locale, non seulement pour y ciuculer, mais powt Pencombrer a leur guise

Le sucees (’Esterel-Cate d’Azw, prenuere autoroute dont le peage avait Pexcuse de
frapper une chentele en grande partie touristique, fut sans doute Pun des clements qun
premit Textension du systeme aux autoroutes de laison  Llautomobiliste moyen — qui ne

127



128

Atre prineipale — Restaurant

(413 - Morainpilliers)

différe guére aujourd’hui du Francais moven — tout en protestant contre la lourdeur de la
tanation sur Pessence, se résignait & payer aux guichets de péage le service rendu par Pau-
toroute, dont il ¢prouvait Vintérét aux plans de la sécurité et de la vitesse,

Mais, si les Sociétés ’liconomice Minxde, conslituées pour la création des premiéres
auforoutes, connurent un plein succés quant 4 la qualité et 4 la rapidité de leurs réalisations,
clles continuaient & laire appel! pour 40 % environ de leurs investissements au budget de
Plitat, le soide étant fourni par les emprunts avee garantic de I'Etat,

Pendant le méme temps, et dans un domaine également lié 4 la circulation automo-
hile, Pexpérience montrait la possibilité d’obtenir un financement privé intégral des parcs
de staronnement soulerrains dans Paris, en cing ans, Pinvestissement total réalisé par divers
prenwdeurs dans ce seeieur nouveau dépassait un demi-milliard ; il ne faisait appel & aucune
garantic de la puissance publique, et Vorigine des fonds d’emprunt utilisés était la méme
que celle des investissements industriels en général,

L’expérience des parcs de stationnement n’a pas été sans influence sur la genése des
concessions privées d'autoroutes. Lorsque, en effet, conscient de Ia nécessité d’accélérer Ia
réalisation du réseau autorouticr en liaison avee Vindustrialisation duo pays, le Ministre de
lquipement prit la décision de faire appel 4 Uinitiative privée, il avait déji I'assurance que
certaineg des groupes promoteurs de parcs de stativnnement répondraient positivement a cel
appel.



Reponse positive qui a depasse s espetances des intdiateurs du sy steme, puisque, des
le premier cas d'applhicabion — fes autoroules ALD et ATl — ko groupe relonu s'est engage,
sur un calendiler resultant dos ovaluations de frafbie etabhes par PAdnnnistiation, a 1eali-
ser fes sechiong provues sans aucun concours de Ltat en capital, o3 garantie de recetles,
Ie seul apport de ULtat consistant a rometfie au concessionnane, o btre dlavance rembow sa-
ble, cethains travauy partrels deja realises par ses soins

Les concesstons privees dlautoronutes sonl atnst placees dans lo cadie de Peconomae
de marche la plus orthodond, sunvanl laquelle un mvestissement ne doill cie realise que sl
est 1entable, comple leau du pry que Putibisatenr est prdt a pava pour son asage et de in-
tensite gue 1evetua et usage au momnent de la mise en service,

51 des groupes prives se sont engages s les bases gu'on vient dmndiguer, Cesl a la
double condition
— (ks disposent d'une hbeirfe complete, a Vintorcm des norntes de securide et de
commodite fixees pal la pulssance <oncedante, et de la definifion genaale des
ouviades donnee par elie, pout le choiv tant des catacteristiques de ces ouviages,
que du programme de lewr realisation, et des modalites d'une explottation qu'ils
assureront a lems risgues et peitls pendant 35 ans ,

— que, conformement aus previsions 1mtiales, Pecheancrer does mises on setvice sold
modele st 1o developpement du trafic, de manieie a respecior Pimperatsf de hme-
Lition des imterdds mtercalannes que s‘impose a loate gesbion sndustielle

Te complove de Bagnolct
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Liberte dans e chors des caracteistiques des ouvrages, et possibilite d'une program-
mation a long terme poitant sur plusicurs cenlames de hilometies, se sont traduites par une
teduction tres senstble du priv moven hlomettque couranient admis par PAdnunistration

I est a noler que PLiat n’a pas powmr autant renonce a ses prerogatives normales lu
poermettant d’assurer la sarantic de interét public, notamment pour la fixafion du hace
d'cnsemble (decliation d'ulihite publique), Te respect des reglementations essentielles (appro-
bation des avant projcts sommanes) ¢f Pexerewce d’un contidle de conformite

On peut penser gu'il n’etatt pas besoin de concession privee powm atteindre cel objec-
tif, et gu'un concours ordinaire, ousert pom la meme longueur d’autoroute, en lassant aun
entrepriscs les momes degres de hiberte, aurait donne des resultats equivalents

11 oot mmpossible Faftirmer le contrane, puisque expertence d'un tel concours n'a
Jamais ete faite, et ne le sera sans doute jamais Notons cependant, a Pactif de la conecession
Piivee

— que le cout annonce par le concessionnane n'est pas une simple eshimation, ct
que, <11 se trouve depasse, aucun recoums ne powita thie exerce contie 'Etat, le
montant des emprunts gaantis par lm etant, on paticulier, five ne vanetur

e UOHL setatt tHuson o de protendre mmposer o un o onfreprencir non (Oncessionnai e
une garanbie dentrelten de 33 ans

S1 nous msistons sur Ja reducton du cout de Pouviave of sun celle des interets inter-
Cidarres, Costoquiil sagt dlavantages imtunseques powr la collectivite, quiil lant 1nscrire au
aredit de la concession prvee, mdependamment des modalites de financement que nous allons
analyser brievement

Survant Ie schema adople pour les autoroutes A10 el ATI, fa ventilation des ressources
docteer par la seoctete concessionnatie, powr e Duancement des anvestissements, s’etablhit
appiovirativement conue sl

— fonds propres engages par les actionnanres 10 %
- tessources diverses, comptenant notamment dos emprunts non gaan-
trs par I'tat 20 %
emprunts garantts par Pliat 70 9%

On constale que, compte tena de Ia reduction s Peslimation adnunistr ative courante,
v braction du ancament dont Li gatanfie ¢t assuimce par T lat represente un montant
mtenicar a celunr que les Sooetes d'Loononne Minle domandatlent a des organismes picteurs
stim-prbics, toul concoms budgelane etant, par allewrs, suppernne (sous teserve des avan-
ces nentionnees plas hat powr des bravaus deja executes)

Quani auy emprunts non garaniis par PLiat, by seront reabises sous forme d’obliga-
tions « patbicpanics » comportant un miciossement auy resultats d'explotdation de Pauto-
toafe  Cotte formule, mtamediane enbie Paction et Mobhgation, touchera une categornie de
souscipier s puinves indepondante des snvestisseurs anshilutionnels quir absorbent o plus
grande patlie dos enmussions garanbies par 1Llab, oontie Teffct anti-inflationmiste que 1'on
peut attenare, 1l ost a provon que Pindiative ainse prise par les societes prnees d’autoroutes
esereera, sut le metche, un effct dathiaction, au benefice de Pensemble des investissements
mdustoels dans notre pavs

Cet elet Cafleaction se manifestara d'atlieurs oy tablement dans dauties directions,
et notamment  moregud des atoroutes qui conhnueront d'etre 1ealisces, par les Socretes
A’ conomae Mavte exsstantes ou o creer Gelles-cr peavent a bon dioit soulenn que, s1L on
teur accorde los mames hbates et tes mémes possibilites d'appel au mar che gu'aus conces-
stonnagres prives, elles powrront elles anssy, pour les extensions de leurs reseaux jushifiees
pu la progiession du trtafic, se passet d'un concows budgetane Liiutiative prise en 1969
pu le Minsstie de 'Fguipement dchouchera amnsy sur une 1eduction generalisee de la charge
bscale necessitec par Tes autoroutes, ¢f st un progres certam vers la venife des priv
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En face de ces ¢léments favorables. les détracteurs de In concession privée feront
valoir que, compte tenu de la cromssance conlinue du trafic, les Sovidétés concessionnaires,
aprés une période dufficile, connaitront des années de hénefices excossils, méme si lon
tient conipte des dépenses de réfection des chausstes gut s‘umposeront i elles en cours de
concession.

Nous leur vrépondrons gue les concessions accordées ne comportent pas de monopele ;
PEtat s'est d’aillenrs expressément réservé 1a liberté de réaliser ou daméhorer tout ouvrage
routier non compris dans Ia concession. Le developpement prévisible du lLiafic néeessilera,
au deli des voies supplémentaives dont Uobligalicn est déja inserite dans le conirat de
concession, des créations nouvelles ou des prolongements, qui n’échapperont pas néeessal-
rement & la concurrence. Si les sociétés concessionnaires n'acceplent pas, Ie jour venu, d'in-
vestir ce qui restera de Ieur cash Mow, aprés rémunération raisonnable de leur capital, dans
Uamélioration ¢t Pextension de leur réseau, clles risqueront fort de voir leurs profits dispa-
raitre au hénéfice d’installations nounvelles exploifées par d’autres.

Conecluons que, pour auatant gue 'on tienne pour définstives les perspectives d’une
économice de marché, Pinnovation que constitaent les concessions privées Cantoroutes appa-
rait d’une part comme unique moyen dont disposait UEfat powr accélérer forlement la
cadence de réalisation des auforoutes sans surcharge du Budgel el sans ponclion exvcessive
sur les sources habituclles des emprunts publics, et d’autre part, comme un facteur puissant
d’incitation 4 la baisse des cofits de construction et d’exploitation.
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Pour les sociétés d'économie mixte
d’‘autoroutes

132

par René CHOPIN, Président de la Société des Autoroutes du Nord et de ['Est
de ia France,

Président de SCETAUROUTE.

Dans les premiéres années de leur existence, les cing Sociétés Econonue Mivte,
concessionnatres d'auntoroutes, n'étaient qu'un mécanisme de démultiplication de Taction de
PAdministration. Mais elles ont maintenant recu de U'Etat la liberté indispensable pour pou-
voir se comporter en sociétés a part entiére,

Du point de vue de la gestion, elles sont deveaues tout a4 fait comparables aun sociétés
concessionnaires privées qui se eréent i Foceasion des concours actucls, et sonl, comme
elles, plemement responsables de leurs options techmiques et de leur gestion financiére. Elles
différent cependant de ces sociétés privées sur le plan technigue et pour ce qui est de leur
finalite.

Sur le plan technigue, il mmporte de rappeler que, grace au réle de pronnier qu’elles
ont joue depuis plus de div ans, les Sociétés d’Economie Minde ont contribué 4 la formation
des merHeurs spécialistes francais en matiére d'autoroutes de haison. Elles ont su <’attacher
un nombre important de ces ingénicars et projeteurs en créant au début de 1970 une société
d’engincering, la SCETAUROUTE, avant pour mission d’étadhier les travaus et de les diriger,

Le cofit des autoroutes francatses qui, & caractéristiques égales, est déja moins élevé
que celui des autoroutes constrwtes dans boen nombre de pays étrangers, va se trouver
encore diminué grice 4 la spécinhisation hommes azant Uexpérience de ces ouvrages, 2 la
nouvele possibililé offerte auv sociétés d'adjuger les travaus par lots importants et, éven-
tucllement, 4 Pemplof des normes géométriques réduites récemment, édictées par 'Adminis-
tration.

Enfin, les Sociétéds d’Economie Mivle ont acquis une expérience unique en France
dans le domaine trés particulier que constituent la conception, Pesploitation, Penlretien et
la gestion linanciére prévisionaelle des autoroutes 4 péage,

Mais e’est surtout par leur finahité que ces socidlés sont origmales et intéressantes. Elles
sont en eftet sans bui lueratif, et leur unique objet est de mettre i In disposition des usagers
le plus grand nombre possible de kilométres d’autoroutes,

Il est utile & ce sujet, et pour compreadre les possibilités financiéres de ces sociétés
de rappeler sommairement Uhistowre de leur évolution.

La construction des 1.000 premiers kilométres du résean @autoroutes de liaison a
commencd dés les années 1860, A cetle époque, le trafic était encore insulfisant pour assurer
a lui seul 'équilibre financier d'une autoroute, et c’est pourquoi les Sociétés d’Keonomic
Muivte ont eu besoin de I'awde de PEtat, accordée sous forme d’avances remboursables sans
intérét ; cette aide a représenté en moyenne 33 % du coiit des investissemenis réalisés,
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Dipuas, fe frafic a ol tres raprdenient, et les societes, dont Pequilibie de tresorene
et deja assune, sont disposet dans les toutes prochames annees de ressources financieres qgui
degscront dos oveedonts d’explottation inportants

Navant avcun captial a remuneict, ces socletes pouvent ubiliser la totalite de ces
excodents pour gager d’anties emprunts peimettant la constiuction de nouvelles autoroutes

Y1, du fait de l'acuiroissement du tiafic, certaines hharsons a etablir sont devenues finan-
cercnment tentables par elles-memes, d'aufies haisons tout aussk necessatres a Vamenagement
du farone et au developpement des economies regronales ne le sont pas encore. Griace a
leurs possibilites financietes, les Societes d’Econonmite Minde pemvent egalement construne
ce deuvieme type de haisens, et sont les seules a pouvon se le permetire

Ln un mot, ces soctetes disposent d'un actif et de recettes qui autorisent un pheno-
mene de « revolving » financler Clest ainsy qu’elles onf pu proposer au Gouvernement. qui
Pa accepte, de realiser 300 nouveaus hilometies d'autoroutes sans aucune aiwde budgetane,
¢h ne fasant appel gqu’a Pemprunt

Ce programme complete et prolonge le 1eseau acluel, mais n’epuise pas, lon de la, les
possibilites financieres des societes  Celles-ct souhaitent done que de nousvelles concessions
loar sorent accotdees alin dutiliser et daccdaier te phenomene de boule de neige qur tend
possible Pextension du resean, et permet en particulier le financement d'inveshissenients a
caractere ncitatif mmdispensables au developpoment de PLeonomie nationale
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e probleme routier francais
en quelques chiffres

par DUNABLA.

Les dépenses de la France pour Ia circulation automobile {(achat des véhicules et entre-
tien, carburants, assurances et police, travaux routiers) représentent environ 7 % de son
produit national brut (P.N.B.), mais la part de ces dépenses qui va aux investissements
fixes (Formation Brute de Capital Fixe) n'est que de 10 %, hien inféricure au taux moyen
national de 28 %.

Dans le budget national plus de 10 % des receties proviennent de la fiscalite spécifi-
que sur Ia possession et Pusage des véhicules (notamment, selon une estimation prudente,

Aunloronte AT — Implaniations industrielles




13,5 milliards en 1970 pour la seule surtaxe différenticlle sur les carburanis), mais moins de
2 % des dépenses vont aux investissements routiers (2,8 miiliards sur un budget de 165 mil-
fiards).

Paradoxe (partagé avee la Grande-Bretagne), la France surconsomme et surtaxe en
matiére de circulation routitre mais sous-investit. Les deux séries ci-dessus de chiffres en
donnent Ia mesure, Le résultal est que la situation se dégrade techaniquement, alors qu’elle
nrospeére fiscalement. Clest 1a gabelle gui ne se soucierait ni des marais salants, ni des besoins
solvables.

Malgré linsuflisance des investissements routiers, la circulation se développe (dans
des conditions de plus en plus difficiles) et donne des plus-values fiscales d’environ 8 %
d’une année sur I'autre. Le seul aceroissement de Ia eirculation entre 1970 et 1985 portera
les recettes A attendre de la taxe différenticlle sur les carburants de 200 milliards (135 x
15 ans) 4 plus de 280 milliards (estimation prudente), Ia recette des années 1955-1970 ayant
atteint 110 milliards.

Le supplément de recettes fiscales sur les carburants routiers, di a la seule croissance
du trafic entre 1970 et 1985, suffirait done & finsncer 4 100 ¢ un programme routier (1) de
80 milliards de franes (1970) en quinze ans.

Compte tenu des 1.500 kilométres d’antoroutes déja en service, un tel programme repreé-
sente en ordre de grandenr ce qu’il fandrait en premiére urgence pour moderniser 30.000
kilomeétres de routes nationales essentielles (dont 5,000 en zone urbaine), et disposer en 1983
d'un réseaun comprenant notamment :

— 6,500 kilométres d'autoroutes de liaison,
— 1.500 kilomeétres d’autoroutes urbaines,
— 8.000 kilomeétres de routes 4 1 voies,

— 8.000 kilométres de routes 2 3 voies,

— 8.000 kilomeétres de rountes & 2 voies modernes.

Un tel programme ne représente encore que 0,5 % du P.N.B. de cette période, soit
moins de la moitié du taux correspondant dans des pays comme les USA., I'Allemagne
et le Japon.

(1) Par rapport & d’avtres chiffres quon peut lre par ailleurs, notamment A la fin de la cin-
quitme partic, il est & noler que Padjectif « routier » ajoute 4 8.000 km d’autoroutes gquelque
24000 km de routes vrdinaires. qui font aussi parlie du probléme francais en matiére de ecirculation
routitre, ¢t accroissent neltement Pampleur du programme & financer,
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" VERGLAS

ValNEy ~ “EPAN-SEL”

* seul-épandeur de précision, de sel, sable, laitier,
" grenailles, du ' TYPE PENDULAIRE”™ permet-
tant l'épandage symgtrique - ou asymétrique.

Type “TRACTE”

“EPAN-SEL”
Modéate 400 iitres

b avec épandage réglable
actionné par le pont de la remorque
Modéles de différentes capacités

QUALITE DE TRAVAIL SUPERIEUR
.. "ET RENDEMENT ACCRU
ECONOMIE DE 25 A50% DE MATIERES

VICON

BREVETE TOUS PAYS

Type .
“AUTO-PORTE"™

avec épandage
réglable, et
actionné par moteur

UTILISATIONS ANNEXES :
Epandage de sable et gravier

pour travaux routiers

d’engrais pour fertilisation =
hd'espaces verts, terrams de sport, etc.

. DOCUMENTATIONS DETAILLEES SUR DEMANDE A :

"DEPAEPE S.A.

S.A. AU CAPITAL DE 100.000 F

10, Bd DU PARC, 92-NEUILLY - TEL, 722.07.90

mesurez
distances et
superficies

précis
bon marché

B 512 avde Dunkergue
LAMBERSART LILLE

1:571221 Y

— CHAUX VIVE /

— CHAUX ETEINTE {50/60 % ch libre} \ £e

— CHAUX SPECIALE pr enrobés 23
(20/30 % ch. hibre) | 8 =

— CARBONATE DE CHAUX [Filler calcaire}

TOUS PRODUITS DE CARRIERE
dans toutes granulométries

S des ChauX er Ciments

38-SAINT-HILAIRE-DE-BRENS
Tél. 19 ST-SAVIN

ENTREPRISE

DIEPPEDALLE - LEPREVOST

Société Anonyme, Capital 1000000 F

ROUTES Etanchéité
TRAVAUX par I'Asphalte
PUBLICS Béton bitumineux

82, RUE GUSTAVE-NICOLLE - LE HAVRE
Boite Postale 65 Tel 48-0318
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Vo fecdcwrs ouprciont o apros des informations transnises par des entre
Jrises b eadliant pour les Ponds ot Chaussees ou interessant les services des
Fenis o Chawssces par cQtames de lenurs producfions Te caractere documen
fure de cos wformations nous a parn pustifter leur publication, ellcs soni
1o Hefors publices sous ba scule rosponsabililc des frnes interessces

CHAUFFAGE DE ROUTES ET DE SOLS
PAR RESISTANCES ELECTRIQUES METAL DEPLOYE
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Pour conduire en « phare » i1 faut
done  empécher  Péblouissement, en
eréanl un dispositil efficace par tout
femps ¢l en toutes eireonstances.

IZivers

remédes ont déja oté pro-
posés
— Des  rideawx 'arbustes sur la

banquette centrale, mais il faut que
Ia nature du terrain soit favorable,
que Pespéce plantée résiste nux gaz
nocifs d’éehappement, attendre quei-
ques annédes pour que la haufeur et
I"épaisseur du feuillage soient suffisan-
les, préveir un entrelien permanent.

existent déja en Allemagne, aux Etats-
Unis, au Japon, cte.., et il & é&é
démontré que Pefficacité était totale.

Nayanl pas besoin de faire appel
& un METAL DEPLOYE trés dense (la
multiplication des persicnnes de fai-
bie fapgeur dont il est constitué appor-
te I solation), la visibilité transver-
sale est sauvegardée pour les passa-
gers.

Par sai

rigidité et sa lransparence,

ce matérian résiste au vent sans avoeir
besoin de lui adjoindre wone ossature
imporianle,

— Un éelairage général par lampa-
daires qui impose la présence 4 pied
d'wuvre de Pénergic électrigque, ce qui
west pas Je cas en rase campagne, A
maoins de frais d’investissements consi-
dérables 3 en oulre ¢e remade somble,
au point de vae sécurité, ne pas répon-
dre & Ia tendance logique de suppri-
mer les obstacles dangereux, puisqu’on
abat svstématiquement les srbres.

— Llempioi dun deran en METAL
DEPLOYE sentble élve une solution sé-
duisante. La structure géoméirique de
et breitlls permel de supprimer totalc-
ment Péblouissement par un  choix
judicieux de ses caractéristiques aussi
bien en ligne droite qu'en eourbe ; le

cragquis  cijoint  schématise le fone-
tionnement de cel deran IPocculta-
tion est totale aussi longlemps que

les lamelles ¢du réseau cachent la par-
tie centrale éblonissante du Taisceau
luminenx. De nombreuses realisations

Une bonne profection 4 s corvosion
peat étre obtenue par Pemploi d'une
peinture de teinte en harmaonie avee
le pavsage sur une galvanisation ;
dans ce cas les Trais denfretien sopt
pratiquement nuls. La photographice
ci-contre illusire une réecenie applica-
tion de ce dispositit en France sar
antoroute Al0,

Les panneaux en METAL DEPLOYER
nes 11570013 ou 115.70.20 ont pour
longueur 4,060 m et hauleur 1,20 m ;
ils sont pineds cl boulonnds en haut
el en bas & Vaide de lisses en double
corniére ;  ces  corniéres  sont  clles-
meémes #ixdes sar des pualles soudées
4 des poteaux en lube.

La préparation des panneanx étunt
frés simple, le montlage sur chantier
trés rapide, I dépense dun tel équi-
pemenl est insignifiante au regard da
eott total d'élablissement de auvto-
reute pour un aceroissemenl de séeu-
rité indisculable,

De plus, le remplicement évenluel
d’un ou plusicurs panneaux aceidenics
peat s¢ faire trés rapidement,

Cet ¢eran antiéblonissementl simple,
¢eannmique, cfficace, peut ausst ébee
associé & des glissicres de séeurité.

LE METAL DEPLOYE
7, Rond-Point Bugeaud, Paris-16° - Tél. 267-80-80
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Nos fecfeurs lrouveront, cr-apres, des informalions trangnuses par des enlre-
prises {ravaillant pour les Ponts el Chaiissées ou intéressani les services des
Ponts ef Chmissdes pur cerluines de lewrs produclions. Le caraclére doenmen-
{aire de ces 1nformations nous a paru justifier lewr pubiication ; elies soni
tontefors publides sous la seule responsabilité des firmes iniéressées.

Pl

Une EXPERIENCE PILOTE de
SIGNALISATION d'EXPLOITATION
sur AUTOROUTE URBAINE

Phase 1

La secetion de Pautoroute de P'Ouest (A13}, comprise enlre
I"déchangeur de Rocquencourt et le tunnel de St-Cloud, 1
&té choisie par la Iirechion des Routes et de la Circula-
tion Routitre pour Pexpérimentation d'une signalisation

x x x Peaplortation des autoroutes urbaines.

TOUTES Cette expérience permetira de définivr fes principes de

1
Pi+1

Pl+2

AN

BIRECTIONS base 4 retemiy pour exploiter les autorcutes urbaines
ATOROUTE elle porte principalement sur Jes foactions sunantes

FERMEE {,709%s
: mﬁgns — Bignaltisalion daceident.

— Délestage.

x 9 — Contedle des entrées.

Tom — Fermelure d’une sortic.

— Arrdt.

Ces fonctions scronl assurées par une signalisation verti-

[ ale :
15} deviol/an cale
: -'.““‘_r_ — 13 portiques a indicafions multipies (soil sur por-

113 ,l lique, soit sur accotement),

1+3

— Feus sur ces portigues.

L’¢tude du systéme, confiée & la Compagnie de Signauxn

1+4

et I’Enireprises Electriques {(C.5.E.E), a condait & pro-
poser les régies suivantes, basdes sar le concept du
<« canton adaptatif »

S560m

- les portiques sont identiques,

— les poriiques sont sensiblement équidistanis les
uns des autres,

I+5

- chagque porlique est équipé d’¢icdments de signah-
sation variable : signalisation de prescrviption et

= signalisation lumineuse de position {(fen rouge.

feu vert),
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— une fonciion de signalisation (aceident, délestage,
ete)) est assareée par la mise en serviee dun
cerlain nombre de poriiques qui compose un
canten,

La signalisation est commandée depuis le pupitre du
Poste Central. Un systéme de téiétransmission permef la
télécommande et le télécontrdle de Tensemble de Pine-
tatlation, en utilisant sewlement deux paires téléphoni-
ques cemme supporl de transmission des infornations.

Les diverses configurations possibles des 13 unités de
signaltsation  (porligues  equipdés)  nécessitent  environ
708 Lélécommandes et télécontriles.

Sagissanl d'ane eapérience, ie systéme est conqu de facon
sutfiscamment souple pour s'adupter aux hesoins de celte
expéricnee, ies conditions de Peapérimentation étant a
chagee instani remises en quesiion et revues au [ur el
A mesure des résultats obtenus,

Gest minsi que les malériels emisages, guil <agisse des
[anneaux a iadications multiples oun des éguipements de
telétransmission, sont tomposés de modules standards.
Les eapériences, gui seronl menées progressivement au
cours <de Pannée prochaine, devraient permettre de déter-
miner les facteurs importants de Ia signalisation d’eaploi-
tation et de bdtir ainsi wae doctrine géndérale ¢n matiére
deaploilation des autorvuies urbaines.

=

UNETE DE SIGNALISATION

Chaque portigue est muni de trais panneau ¢ muitvision et de trais
boites a feux.

I esl intéressant de noler, a ce sujet, yue Pétude enloe-
prise par la CSREE. et placée sous le coplrdte de ia
D.D.E. des Yyvelines, wapporte pas de conelusions 4
priori, mais munit Pexpérimentatenr d'un outil sulfisam.
ment universel pour lui permetire de procéder, graduel-
lement, par phases sucecessives, el d'aboutir ainsi & une
doctrine qui anra été élaborée an tur et & mesure do
Iayancenment de expérimentation.

C.S.E.E.
2 4 8, rue Garoline PARIST
Tél 387-39-29

La SOCIETE du ""VIAGRAPHE "~

Lapparerl Viagraphe esl un instrument de travail de
plus en plas néeessaire tant pour e conlréle de la
construction des roules et anleroutes, (que pour suivre
Pévolubion des tassemenis et des défermations {vagues,
fluages, ete..).

Son ulilisalien permanente sur toutes les couches de
chaussées, depuis la grave ciment ou la grave laitier,
Jusqu'a 1a couche de roulement donne des résullats trés
significatifs quant & la qualité des profils longitudinauns.

Moyennant une wmodification de Penregistreur et un
changement dn papier diagramme, il est désormais possi-
ble de iraiter les bandes de relevés viagraphe sur un
lecteur de courbe automatique qui les lransforme on
données comptables sur ordinaleur.

Cette modilication est faite systématiquement sur Jes
appareils construits & partir de 1970, et elle pent &tre
faite rapidement et & peu de frais sur les anciens
appareils.,

COMMUNIQUE :

Un programme de ecaleul par ordinateur a ¢té mis au
point pour calenler sutomaliguement les cociicients
viagraphe (celaz est inléressant pour les grandes lon-
gueurs de releveés),

Lavantage de cette transiormation de Penregislreur est
gue, sur le chantier, on dispose toujours d’une bande
graphique qui peut &ire examindée immédialement.

Nous vous rappelons que notre Sociéié hient loujours a
votre disposition une équipe spéeialisde, travarllant asey

an matériel moderne, susceptible d’exéeuter rapidement
des relevés et Panalyse immédiale des résullals,

Société du Viagraphe
94, rue St-Lazare,

Paris-9"
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SOCIETC ANONYME
DE TRAVAUX PUBLICS

Etallisszments . (BENON s¢.a.

TERBASSEMENTS GENERAUX - VRD
ENRDBES A CHAULD - BETON - DEMOLITIONS

Bu esux e Depot Zone industriciic Batavia 59 CHERBOURG

Siege Social 15 rue Jean Fleury 50 CHERBODURG
Tel 530506 et 5309 34

Agence Rue Guillaume Miche! 50 BAINTLO Tel 570161

ETABLISSEMENTS

(Piezee (Sal/lg et (" (s.a.)

TERRASSEMENTS
DEMOLITIONS - ROUTES
BETON - ASSAINISSEMENTS

LA TRESNE (33)
Tel 207125 207t60

Siege Sacal
Ateliers  Depou

Société de
canalisations
et travaux

socatra

Societe anonyme au capiial de 1500000 F

62 - Marles-les-Mines tsl. (21) 27.03.00

2, rue des Resistants
Entrepet de lille  tel. 57-13-44 CCP Lille 51333

® CANALISATIONS SOUTERRAINES
& TRAVAUX PUBLICS

® TERRASSEMENTS

® FORAGES HORIZONTAUX

Agreee  EDF - GDF . Ponts et Chaussees - etc

Sociéte Générale de
photo - topographie

45, rue Anatole-France, 92-LEVALLOIS-PERRET
737 74 48 - 737 00 10 - 270 03 03

® opographie fraditionnelle
® Photogrammétrie aernienne et terrestre

® (Orihophotoplans

AUTORQUTES

® Plans pour APS

® Plans pour prowet déhimtif avec semis de
pomnts en vue de calculs électroniques

® |mplantations

o srieeCONGES PAYES

dans les TRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que par la

Caisse Nationale des Entrepreneurs

DE TRAVAUX PUEBLICS

Associntion reqie par la lor du 1= aellet 1901
Ao eco pu oar € @ mubsterniel du 8 avrsl 1937
J O 9 anl 1837

7 et 9, av. du Général de Gaulle - 92 - PUTEAUX

Tel 7722425

Entreprise LECHA Fréres

TRAVAUX PUBLICS
ET  PARTICULIERS

Rouvte de Paris 27 - GISORS Tel. 658
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Générale

SPECIALITES

DOMAINES
(" AGTIVITE

TEGHNIQUES
tle RECHERGHES

ETAPES
de
I" INTERVENTION

enfin et surtout:

Geotechnlque

® Le contrble des fouilles,
avant bétonnage.

® Giéologie des Travaux Publics
® Mécanigue des scls

® Hydrologie et hydrogéologie
® Problémes de fondations.

e Autoroutes et grands ouvrages

® Parkings souterrains

® Zones a aménager et a urbaniser
® Drainage et recherches d'eau

és géologiques et géotechniques
e Forages et pose de piézometres
» Géophysique
e Essais géotechniques en labcratoire
® Essais aéotechniagues en place :
pénetromeétre, pressiometre, diagraphie, etc

e i 'étude préliminaire destinée a définir
— les probléemes a résoudre.
— les technigques de recherches.

o ['étabhssement d'une proposition
détaillée
e La reconnaissance en place: levés
de terrains  forages, essais divers.

o Le rapport de synthése, contenant:

— linterprétation des résultats,
— les conseils, quant au mode de

fondations, aux précautions a prendre

128 rue de Vaugirard - PARIS VI
TEL 2224115 et 57 14 548.18.45
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DYNAPAC

Le CA 25 compacteur vibrant automoteur de 9tonpes
en impose !. .. Nerveux, souple et maniable if travaille
"dur" en décontracté grice a la puissance de son moteur
Caterpillar de 125 CV, :

Largeur de cylindrage (2,13 m) souplesse diu chassis articulé.
Traction hydrostatique avec réglage continu de la vitesse
(0 a4 22 km/h). Direction assistée & servo commande, Autant
de raisons qui vous feront choisir le CA 25,

De pluse @ CA 25 bénéficie du service aprés-vente
SOVEMAT.

SOVEMAT

Direchon Commerciale  Service Apras ¥ente  Pieces de rechange

P35 9487 MAUR {France) - Tel 2839543 Telex Z1E67 F

Succursales Pans  Bordesux lyon - Agenis dans loute la France -
Usmes cans le Nord
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